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Motto: „Die Ansiedler Victorias und in hohem Grade 
auch die der übrigen australischen Kolonieen waren 
Männer, welche die Englische Anschauung von 
dem Aufgabenkreise der Regierung mit sich brach- 
ten : nämlich die Thätigkeit des Staates möglichst 
zu beschränken .... Oft gegen ihren eigenen 
Willen haben die Kolonisten geendet mit einem 
S taatssocialismus, wie er in Kuropa seihst 
in den bureaukratischsten Ländern nicht vorhan- 
den ist. Die Beamtenschaft bildet ein gewichtiges 
Element der Bevölkerung; der Staat baut Eisen- 
bahnen, gründet und unterhält Schulen, sucht 
die Höhe des Lohns und die Arbeitszeit zu regeln, 
schützt die heimische Industrie, siedelt die Be- 
völkerung auf dem Lande an und fängt an. 
Staatsversicherungsanstalten zu organisieren.- 
(l'ebcrs. aus Pearson: „National Life and Chu- 
r acter*, London 1893.) 
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Vorwort. 



Diese Arbeit soll den Ursprung" des Staatsbahn- 
systems von Victoria schildern. Es soll gezeigt werden, 
wie Schritt für Schritt die Kolonisten zum Aufgeben 
der heimischen Politik gedrängt wurden, bis das dem 
allgemeinen staatesozialistischen Charakter Australiens 
entsprechende Staatsbahnsystem — Staatseigentum und 
Staatsverwaltung — erreicht war. 

Es ist meine Absicht, in einem zweiten Teile die 
Entwickelung der Australischen Eisenbahnpolitik nach 
Vollendung des Staatsbahnsystems bis zur Gegenwart 
zu verfolgen, insbesondere den zum ersten Male von 
einer Demokratie gemachten Versuch, einen vom 
Parteiwechsel unabhängigen Beamtenstand zu schaffen, 
darzustellen. 

Die Abhandlung über das Problem der Eisenbahn- 
politik in Theorie und Praxis möge als Einleitung 
denen dienen, welche den Stand der Frage, die bis- 
herige Entwickelung von Theorie und Praxis, noch 
nicht kennen. 
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Die Anregung zu dieser Arbeit erhielt ich im 
Seminar des Herrn Prof. Dr. G. Cohn in Göttingen; 
die Materialien sammelte ich in der Königl. Bibliothek 
in Berlin, dem British Museum in London, in der 
Bibliothek des Ministeriums der öffentlichen Arbeiten 
in Berlin und der Bibliothek des Royal Colonial In- 
stitute in London. Herrn Professor Dr. G. Cohn in 
Göttingwi. Herrn Geh. Oberregierungsrat v. ä. Leyen 
in Berlin, und den Herren J. Boose (Librarian) und 
S. O' Halloran (Secretary) in London spreche ich für 
ihre Unterstützung meinen herzlichen Dank aus. 
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1. Allgemeines. 

2. Die Frage der Konkurrenz im Eisenbahnwesen. 

3. Das Eisen nah ntarifwesen. 

4. Die Stellang der Eisenbahnen unter den Verkehrsmitteln. 

II. Daa Wesen des Staates, der Volkswirtschaft und ihrer gegenseitigen 
Beziehungen. 

1. Individualisten. 
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a) für volle Freiheit, 

b) für staatliche Aufsicht. 

2. Anhänger des Staatabahnsyatema. 

3. Historische Richtung. 

4. Vermittelnde Ansichten. 

IV. Die Geschichte der Eisenbahnen und der Eisenbahnpolitik. 

1. Uebersicht über die Entwickelung in mehreren Staaten. 

2. Die Entwickelung in den einzelnen Staaten. 



Werke, die mit einem * bezeichnet sind, waren mir nicht zugänglich, sind jedoch 
als für den Gegenstand von Bedeutung bei Anderen zitiert. 
Nach Möglichkeit sind Wiederholungen vermieden worden. 
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I. Technik und Oekonomie, Bedeutung und Wirkung 

der Eisenbahnen. 

1. Allgemeines. 

Ch. Francis Ailams jr., Railroads, their origin and Problems, New-York 1878. 

Anhir für Kistnbahnuesen (seit 1878) passim. 
Annalrs des Fonts tl VhausMes, passim. 

Sir ItenjamiH Jioktr, Ship Railwayg (The Nineteenth Century vol. 2^, 1891). 

M. Itlook, Chemin de fer < Dictionnaire generale de la politique. A— G. Paris 1873. 
p. .118 ff. — ./. Itupuit. Notions generalea. — A. Audi(janne„ Kconomie et per- 
spective. 

Karl Braun, Der Krieg und die Eisenbahnen (Vierteljahreschr. 1*71, Bd. 2). 

U. Cohn, Artikel : „Geschichte und Bedeutung der Eisenbahnen" (Handwörterbuch 

der Staatswissenschaften, Bd. 3, p. 147 ff., Jena 1892). 
l'eber eine akademische Vorbildung zum höheren Eiaenbahnverwakungs- 

dienste, Zürich 1876. 
I»r. A. L. Vrelle, Einiges allgemein Verständliche über Eisenbahnen, inabesondere als 

Privat-L'ntemehmnngen. Berlin 1*35. 
Cndmal-UlaritjHy , La »«reve de-« Chemins de ter aux Etats-Unis. (Revue des Deux 

Monden, vol. 2», 1877 ) 
Udtmrd Kmjel. Die Umwälzung des Verkehrslebens (Vierteljahrsschr. 1**5», Bd. 3). 
Emst Enisel, Die Grenzen des Ejrtindungsgeistes im Transportwesen. (Zeitachr. des 

Kgl. Preuss. Statist. Bureaus. 4. Jahrg., 1864, p. 113 ff.) 
Das Zeitalter des Dampfes in teehnisch-atatistischer Beleuchtung, Berlin 1880. 

Besonders Seite 156 ff. 
//. .1. Fairbairn. Treatise on the political economy of Railroads. London 183»i. 
Alfred de Foville. La iranstormation des moyens de transport et ses conseqtuncea 

economiques et sociales, Paris 1880. 
ffowW, Chemins de fer (Say et Chailley „Nouveau Dictionnaire d'Economie Politique. 

Paris 1891). 

Hudle)', Railioad Transportation, its History and its Laws, London u. New-York 188R. 
Hiiashoftr, Grundzüge des Eisenbahnwesens in seinen ökonomischen, politischen und 

rechtlichen Beziehungen. Stuttgart 1873. 
F. Jaeqmin. Les chemins de fer pendant la guerre de 1870—1871. 
Julius Jäger. Die Eisenbahnkunde. München u. Leipzig 1887. 
Eduard Kafka. Eisenbahn-Angelegenheiten. 1885 

V. Karl Knrntarsch , Geschichte der Technologie seit der Mitte des 18. Jahrh. (Ge- 
schichte der Wissenschaften in Deutsch!., Bd. XI, p. 103 ff. München 1872). 

Karl Knie«. Die Eisenbahnen und ihre Wirkungen, Braunschweig 1853. 

.1. LapfaU-he. Notions sur les chemins de fer. Paris 1887. 

Laimhardt. Kommerzielle Tracierung der Verkehrswege. Hannover 1872. 

A. t. d. I.eyen, „Eiaenhahnpolitik u im Handwörterb. der Staatsw., Bd. 3, p. 173 ff., 
Jena 1892. 

Die Vertretung der wirtschaftlichen Interessen bei den Eisenbahnen. (Jahrb. 
für Oesetzg. 1888. p. 1071 ff.) 
Dr. Alexander Ups. Die Unanwendharkeit der englischen Eisenbahnen auf Deutsch- 
land. Marburg 1833. 

Fr. List. Idees sui des reform es economiques, commerciales et flnancieres applicable« 
a la France (Revue encvclopedique, vol. 4», p. 473 ff. , VOL 50, p. 37 ff. 
Paris, Marz 1*31. 

Des chemins de fer aux Etats-Unis (R. E. vol. 52. p. 34i;ft., November 1831). 

Ceber ein sächsisches Eisenbahn-System. Leipzig 1833. 

„Eisenbahnen" (Staats-Lexikon von Rotteck u. Welcker), 1837. 

Das Deutsche National-Transport-System in Volks- und staatswirtschaftlicher 

Beziehung. Leipzig 1838. (Da-selbe wie 18:<7.) 
Das Deutsche Eisenbahnsystem als Mittel zur Vervollkommnung der Deutschen 

Industrie. Stuttgart u. Tübingen 1841. 
Zur Deutschen Eisenbahnfrage 1844 (Fr. List's ges. Schriften von L. Häusser. 

Stuttgart u. Tübingen 1850). 
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Fr. Müller. Die Entwicklung der Lokalbahnen in den verschiedenen Ländern 

(Jahrb. für Gesetzgeb. etc. 1891;. 
Oldenberg, Die nengeregelte Alters- und Relikten Versorgung der Eisenbahnarbeiter 

in Preussen, Bayern u. s. w. (Jahrb. für Gesetzgeb. etc. 1889). 
.1. Platinumn, Einfluss der Verkehrsmittel auf die Landwirtschaft «Landw. Jahrb. v. 

Dr. Nathusius, Bd. 5. 1876). 
Auffmie Perdonnet, Notions generale» sur les chemins de fer. Paria 1859. 
FPerrot, Zur Geschichte des Verkehrswesens etc. i Viert ehihrsschr. ls<!*, Bd. 1, 2. 
Railway Morals and Policy (Edinburgh Review 1854, p. 4-JOff.). 
V. lteuleaux. Das Buch der Erfindungen, 8. Aull., Bd. 7, 8. Leipzig 1884. 
Koscher. System der Volkswirtschaft, Bd. 3, § 76 ff., 5. Aufl., Leipzig 1887. 
Victor Boll, Encyklopädie des gesamten Eisenbahnwesens. Wien 1*90. 
Sax, Die Verkehrsmittel in Volks- und Staatswirtschaft. Bd, 2. Wien 187*. 
— — Artikel: Transport- und Kommunikationsweseti in G. Schönbergs Handbuch 

der Polit. Ükon.. a. Aufl.. Bd. I. p. 4'.»7 ff. Tüb. 1*!'0. 
H. Schuabe. Beiträge zur Reform der Staatseisenbahnverwaltung Berlin 1889. 
Otto Spaniers, Iliustrirtes Handels-Lexikon, Artikel Eisenbahnen. 
H. H. Thurstnn, Last davs ot the Steam Engine (The North American Review, 

vol. 148). New York 1889. 
The Great Railway Monopoly (The Quarterly Review 18(58, vol. 125, p. 2H7fl.). 
Ueber Eisenbahnen auf Staatsrechnung. Dannstadt 183(5. 
Wagner, Finanzwissenschaft. Bd. 3, § 269 ff., Leipzig u. Heidelberg 1*83. 
M. M. v. Weber, Dr. Eduard Schnittt. Schule des Eisenbahnwesens, 3. Aufl. Leipz. 1873. 

Die Individualisierung und Entwickelbarkeit der Eisenbahnen. Leipzig 1875. 

Privat- Staats- und Reichsbahnen. Wien 1876. 

Der staatliche Einfluss auf die Entwickelung der Eisenbahnen minderer Ord- 
nung. Leipzig 1878. 



/,. Berger (Witten), Der alte Harkort. Leipzig 1890. 

./. C. Jeaffrcson. The life of Robert Stephenson. 2 vol. London 1864. 

Samuel Smiles. The life ol" George Stephenson. Cent. Edit. London 1881. 



2. Die Frage der Konkurrenz im Eisenbahnwesen*). 

L. Camphamen, Versuch eines Beitrages zur Eisenbahn-Gesetzgebung. Köln 1838. 
Edwin Chadwick. Results of Different Principles of Legislation and Administration in 

Europe; of Competition for the Field as com pa red with Competition within 

the Field of Service (Journal of the Statistical Society of London, vol 22, 

p. 381 ff., Sept. 1859). 
X. A. Chtrot, La concurrence en imitiere des chemins de fer etc. (Journal des 

Economistes. Februar 1878, p. 248). 
Dorn, Aufgaben der Eisenbahnpolitik. Berlin 1874. 

David Hanseniann. Die Eisenbahnen und deren Aktionäre in ihrem Verhältnis zum 

Staat. g$ 54-58, 77, 81. 8(5-87. Leipzig 1837. 
Euianuel Hernunmi, Wirtschaftliche Kragen und Probleme der Gegenwart, p. 19 ff. 

Leipzig 1893. 

Theodor Hertzkit, Die Verwilderung anf dem Gebiete der Nationalökonomie 

(Viertelj. 1877. Bd. 1, Seite 120 ff.). 
James Hudson, The Railways and the Republic. London 1886. 
Julius Jtif/t-r. Die Eisenbahnkunde. Leipzig 1887, p. 119. 

./. Stephen Jetim, American Railwavs and British Farmers (The Nineteenth Century, 

vol. 28. p. 392. 1890. 
M. h'irkmiin. Railway Rates and Government Control. Chicago u. New York 1892. 
Lea chemins de fer et la concurrence («10 Seiten). Paris 1880. 
Dr. Juli tut I<ehr, Eisenbahntarifwesen und Eisenbahnmonopol, p. 60 ff. Berlin 1879. 
Otto Michaeli», Volkswirtschaftliche Schritten. Berlin 1873. 

W. v. Xi/rdlittg, Die Selbstkosten des Eisenbahntransportes und die Wasserstrassen- 
frage in Frankreich, Preussen und Oesterreich. Wien 1885. 

Eisenbahn -Konkurrenz und Eisenbahn -Fusionen in England. Wien 1875. 

(Auszug aus dem Werke von Ch. de Franqueville, Abschn. VIII.) 

F. Perrot, Der Eisenbahn-Aktienschwindel. Rostock 1873. I. Das Konkurrenzprinzip. 

La question des chemins de fer au Congrög de Lille (Journal des Economistes, 
Bd. 37, p. 422 ff, Bd. 38, p. 119 ff. Paris 1875. Besonders p. 433, 119. 



*) Doch auch die meisten grösseren Untersuchungen Uber die Eisenbahnfrage 
wie von Cohn, Foville, Picard, Heitxenstein, Sax, Schreiber, Wagner u. A. enthalten bei 
der Bedeutung dieser Frage Ausführungen über dieselbe. 
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Dr. H. ItenUsch , Handwörterbuch der Volkswirtschaftslehre. Artikel: Eisenbahnen. 

2. Aufl. Leipzig 1870. 
Emil Rkkter, Das Transport- Unwesen aut den Staatsbahnen in Deutschland, p. 49 ff. 

Frankfurt a. M. 1872. 
Symphtr, Herr v. Nördling und die Konkurrenz von Kanalweg und Eisenbahn 

(Jahrb. für Gesetzgeb. etc. 1885, p. 120»). 
Otto Wolff, Zur Lehre von der Konkurrenz (Viertelj. 1877, Bd. 3, p. 1 ff.). 



3. Das Eisenbahntarif wesen *). 

M. Leon Aueoc, Les tarifs des chemins de fer et l autorit^ de l'6tat. Paris 1880. 
W. Jf. Aatorth, The Railways and the Traders. London 1891. 
O. Bergmann, Die Eisenbahn-Tariffrage im Deutschen Reiche. Strassburg 1880. 
Eduard Engel, Eisenbahnreform. Jena 1888. 

J. (irierson, Railway Rate». Engliah and Foreign. London 1886. 
Theodor HerUka, Das Personen- Porto. Wien 18M5. 

FritM Krönig. Die Differential-Tarife der Eisenbahnen, ihre Entwickelung, Bedeutung. 
Berlin 1877. 

W. Launhardt, Theorie der Tarifbildung der Eisenbahnen. Berlin 1890. 

Dr. Julius l*hr, Eisenbahntarif wesen und Eisenbahnmonopol. Berlin 1879. 

C. t. Keitmann. „Eisenbahntarifwesen 14 (Handw. d. Staatsw., Bd. 3, p. 200 ff. Jena 1892. 

Reltsenstein, Die Oütertarife der Eisenbahnen. Berlin 1870. 

Ueber einige Verwaltungseinrichtungen und das Tarifwesen auf den Eisen- 
bahnen Englands. Berlin 1870. 

Emil Sax. Die Berücksichtigung des Güter -Werths bei der Frachten tarifirung der 
Eisenbahnen (Viertelj. 1873, Bd. 1). 

J. F. Schreiber. Das Tarifwesen der Eisenbahnen. Wien 1884. 

H. Schtcabe, Ueber die Ermässigung der Gütertarife auf den Preussischen Staats- 
eisenbahnen. 1889. 

Frans Ulrich, Das Eisenbahntarifwesen u. s w. Berlin 188«. 

Die fortschreitende Ermässigung der Eisenbahngütertarife (Jahrb. tür National- 
ökonomie und Statistik, p. 53. Jena 1891). 



4. Die Stellung der Eisenbahnen unter den Verkehrsmitteln. 

a) Allgemeines. 

Emst Engel, Die Grenzen des Erfindungsgeistes im Transportwesen (Zeitschr. des 
Kgl. Preuss. Statist. Bureaus. 4. Jahrg., 1864, p. 1131t. 

Dr. Wilhelm (inte. Die Verkehrswege im Dienste des Welthandels. Stuttgart 1888. 

F. C. Huber, Die geschichtliche Entwickelung des modernen Verkehrs. Ttib. 1893. 

Emil Kax. Uie Verkehrsmittel in Volks- und Staatswirtschaft. Bd. 1. Allgemeiner 
Teil. Wien 1878. 

Gustav Schaefer, Ursprung und Entwickelung der Verkehrsmittel. Dresden 1890. 

b) Post und Telegraph. 

P. 1). Flacher, Artikel: „Post", (Handw. der Staatsw., Bd. ■">, p. 17»; ff. Jena 1>W. 
Knies. Der Telegraph als Verkehrsmittel. 1857. 

Emü 8»x, Post und Telegraph (Die Verkehrsmittel. Bd. 1. Wien 1878). 

Gustar Schüttle, Der Telegraph in administrativer u. finanzieller Hinsicht. Stuttg. 18*3. 

Stephan, Geschichte der Preussischen Post. Berlin 1859. 

c) Landstrassen, Flüsse und Kanüle. 

Ewald Rellimrrntli, Studien über Bau und Betriebsweise eines deutschen Kanal- 
netzes. Berlin 1879. 

Bitter von Uerstner, Die innere Kommunikation der Vereinigten Staaten von Nord- 
amerika. (Nach dessen Tode herausg. Wien 1842.) 

Carl Hemer, Kanäle und Eisenbahnen in ihrer wirtschaftlichen Bedeutung. Berl. 1880. 

Chr. Mosler, Die Wasserstrassen in den Vereinigten Staaten von Amerika in ihrer 
kommerziellen und industriellen Bedeutung. Berlin 1877. 

W. v. Nördling, Die Selbstkosten des Eisenbahn-Transportes und die Wasserstrassen- 
Frage in Frankreich, Preussen und Oesterreich. Wien 1*85. 

Sympher, Herr von Nördling und die Konkurrenz von Kanalweg und Eisenbahn 
(Jahrb. für Gesetzgeb. etc. 1885, p. 1209). 



♦) Siehe Anmerkung zu 2. 
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Beratungen und Beschlüsse des II. Internationalen Binnenschiffahrts- Kongresses, 

Wien 1886. Wien 1887. 
A, Schromni, C. Murchetti. Organisirung des Binnenschiffahrts-Betriebes. Zwei Referate 

der III. Sektion des Kongresses. Wien 1886. 
A. r. Studmtt. Unsere Binnenschiffahrt. Berlin 1882. 

Emil Sax, Land- und Wasserwege (Die Verkehrsmittel, Bd. 1. Wien 1878). 

d) Luftschiffahrt. 

Franz Joseph IMsko, „Die Luftschiffahrt der Neuzeit" (Unsere Zeit, Deutsche Revue 

der Gegenwart 1885). 
Stephan, Weltpost und Luftschiffahrt. Berlin 1874. 

II. Das Wesen des Staates, der Volkswirtschaft und 
ihrer gegenseitigen Beziehungen. 

I. Individualisten. 

Artikel 2 der Declaration der Rechte (bei Gentz, Politische Abhandl., p. 204). 

Buckk, Geschichte der Zivilisation in England. Deutsch von Rüge. 6. Aufl. Leipz. 1881. 

W. t. Humboldt, Ideen zu einem Versuch, die Grenzen der Wirksamkeit des Staate 
zu bestimmen. 1792 (Breslau 1851). 

Immanuel Kant, Metaphysische Anfangsgründe der Rechtslehre, p. 159—214. Königs- 
berg 1797. 



John St. Mül, Principles of Political Economy 1848. Bnch 5, Cap. 1, 8, 10, IL 

Deutsch von Soetbeer 1852. 
On liberty. 3. Aufl. 1864, Cap. 4, 5. 

6. de Molinari, Les lois naturelles de l'economie politique. Paris 1886. 

Notions fondamentales d'economie politique. Paris 1891. 

Dr. H lieotzsch, Der Staat und die Volkswirtschaft. Leipzig 1863. 

Handwörterbuch der Volkswirtschaftslehre. 2. Aufl. Leipzig 1870. 

Adam Smith, An inquiry into tbe Nature and Causes of the Wealth of Nations, 1776, 
Buch 5, Cap. I. 

Herhert Spencer, The Man versus the State, 1885 (vgl. auch The Contemporary 
Review 1885). 

2. Historische Richtung. 

J. K. Blnntsrhli, Lehre vom Modernen Staat. 0. Aufl. Stuttgart 1886. 

Geschichte der Neueren Staatswissenschaft (Gesch. der Wissenschaften in 

Deutschi., Bd. 1), 3. Aufl. 1881. 
Burke, Betrachtungen über die französische Revolution. Deutsch von Fr. Gentz. 

Berlin 1793. 

Fr. t. Holtz. ndorff, Die Prinzipien der Politik. Berlin 1869. (Bei ihm Wieder- 
gabe der Ansichten der Manchesterschule, Hegel, Stahl, Robert v. Mohl, 
Zachariä. Schulze. Held u. A.) p. 291 über Kommunikationsmittel. 

P. Klöppel, Staat und Gesellschaft. Gotha 1887, 



Knies, Die politische Oekonomie vom Standpunkte der geschichtlichen Methode. 
Braunschweig 1853. 

R. Hohl, Encyklopädie der Staatswissensch. (Begriff der Politik p. 543), 2. Aufl. 1872. 
G. Schonberg, Der Staat und die Volkswirtschaft (Handb. der Polit. Oekonomie, 
3. Aufl., Bd. 1, p. 58 ff. Tüb. 1890. 



fi. Cohn, Die heutige Nationalökonomie in England und Amerika (Jahrb. für Ge- 
Betzg. etc.,' 1889). 

The History and Present State of Political Economy in Germany (The Fort- 

nightly Rev. 1873, p. 337 ff.). 
F.X. Funk, Die Auffassung des Begriffes der Polizei im vorigen Jahrhundert (Zeitschr. 

für die ges. Staatswiss. 1863, vol. 19, p. 490ff., 1864, vol. 20, p. 320 ff.). 
Roscher. Geschichte der Nationalökonomie in Deutschland (Gesch. der Wissensch, in 

Deutschi., Bd. 14, 1874). 

3. Vermittelnde Anschauungen. 

8. Ahrens, Das Naturrecht oder die Rechtsphilosophie (deutsch nach 2. Aufl.), p. 115, 
124, 204. Braunschweig 1846. 

Friedrich Bülau , Der Staat und sein Recht. Leipzig 1846. (Zeitfragen aus dem Ge- 
biete der Politik und Volkswirtschaft.) 
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Esdur. Handbuch der praktischen Politik. Leipzig 1863. (Ansichten von Schmitt- 
henner, Savigny, Dahlmann. Bülau, Eisenhart, Frantz über das Wesen des 
Staates, p. 22 ff). 

C. Fnrntz, Vorschule zur Physiologie der Staaten. Berlin 1857. 

Joseph ron Held, Grundzüge des Allgemeinen Staatsrechts. § 2ÜH, 222. Leipzig 1868. 

Emile de Latchge, The State versus the Man (The Contemporary Review 1885). 

Friedrich Murhard. Der Zweck des Staats. Güttingen 1882. 

»öder, Grundzüge des Naturrechts oder der Rechtsphilosophie, 2. Aufl. 1880, p. 232. 
Johann Joseph Honsbach, Die Perioden der Rechts-Philosophie, p. 205. Regensburg 1842. 
Friedrich ScUmitthewier . Zwölf Bücher vom Staate. 2. Auti. Giessen 1839 (p. 541 
über Eisenbahnen). 

Hermann Schulze. Einleitung in das Deutsche Staatsrecht, p. 12511'. Leipz. 1865 
Henry Sidguick. The Elements of Politics. Cap. XIV, XIX. London 1891. (Ueber 

Eisenbahnen p. 334.) 
Lorenz Stein, Die Verwaltungslehre. Teil 7, Abt. 3, p. 13. Leipz. 1868. 
Adolph Wagner, Rede über die soziale Frage 1872. 

— — Der Staat, volkswirtschaftlich betrachtet. Grundlegung. Teil 1, Bd. 2, 

p. K70tf. Leipzig 18')3. 
Georg WuiU, Grundzuge der Politik. Kiel 1862. 

Heinrich Albert Zachuriu, Deutsches Staats- und Bundesrecht. Göttingen lb53. 

Karl Dietzel. Die Volkswirtschaft nnd ihr Verhältnis zu Gesellschaft und Staat. 
Frankfurt 18«4. 

Hermann, Staatswirtschaftliche Untersuchungen (1. Aufl. 1332), 2. nach dem Tode 
ersch. Aufl., München 1*70, p. 71 ff. 

A. Lang«. Die Volkswirtschaft und die Dogmatik des Egoismus (Geschichte des 
Materialismus, p. 453 ff Iserlohn 1876». 

Schüz, Ueber das Prinzip der Ordnung in der Volkswirtschaft (Zeitschr. für die ge- 
samte Staatsw. Tübingen IS45. Bd. 2). 

• Das sittliche Moment in der Volkswirtschaft (Zeitschr. f. die gesamte Staatsw. 

Tübingen 1844, Bd. 1). 



III. Die Entwickelung der Ansichten über die Frage 

der Eisenbahnpolitik. 

1. Anhänger des Privatbahnsystems. 

a) Für Konkurrenz und volle Freiheit*). 
M. W. Acirorth, The Railways of Seotland. London 1890. 

Karl Julius Rer*lus. Grundsatze der Finanzwissenschaft u. s. w. § 23, 1871. 
F. Boa», Noch ein Wort zur Eisenbahnfrage (Viertelj. 1877, p. 27 ff.) 
Bühin, Handbuch der Staatswirtschattslehre, § 69. p. 3<X). Leipzig 1835 
Zeitfragen aus dem Gebiet der Politik. I.S46. 

Charles Duno} er. De la liberte du travail. Buch 8, Cap. 3: De la liberte de l'industrie 

voituriere, p. 191 ff. Paris 1845. 
Julius Faucher, Der Plan einer Erwerbung sämtlicher Eisenbahnen in Deutachland 

durch das Reich (Vierteljahrschr. 1876, p 77 ff.). 
H. A. Fairbairn, Treatise on the political economy of Railroads. London 1836. 
George Findlay, The Working and Management- of an English Railway. London 1891. 
Emanutl Herrmann, Wirtschaftliche Fragen und Probleme der Gegenwart. Leipzig 1893. 
F. Jacqmin, De l'exploitation des chemins de fer. Paris 1868. 

Otto Mlehaelt«, Volkswirtschaftliche Schriften. Bd. 1. Eisenhahnfragen. Berlin 1*73. 

1. Die Haftungsptiicht und das natürliche Monopol der Eisenbahnen (Viertel- 

jahrschr. f. Volkswirtsch. u. Kulturgesch., Bd. 2. Juni 1863. 

2. Die Differentialtarife der Eisenbahnen. Febr. 1864 (18*i4 Bd. 1). 

3. Die Frachtrabatte der Eisenbahnen. 

4. Eisenbahnaktionare und Eisenbahninteressenten. (1*64 Bd. 2). 

5. Die Eisenbahnen und die Expropriation. Sept. 1865. 

Magnus Graf v. Moltke, Ueber die Einnahmequellen des Staates, p. 50. Hamburg 1*46. 
Augusts Perdonnet, Notions generales sur lea chemins de fer- Paris 1859, p. 1859. 
M. Itaudnt, De la decadence de la France, p. 65. Systeme de travaux publica. 
Ch. III, §§ 2 7. Paris 1850. 

De la grandeur possible de la France. 1*51. Deutsch von Bergius 1852. 

Jules Simon, La liberte. 2. Aull. Paris 1859. 

A. v. Studnitz, Volkswirtschaftliche Korrespondenzen. Paris, Ende Auguat lw77. 
(Vierteljahrschr. 1*77, p. 186). 



*) Siehe auch p. XI. 
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b) Anerkennung- dos Monopol Charakters, für staatliche 

A ufsich t. 

Dudley Basier, Railway Extension and its Results (Journal of the Statistical Society 

of London, vol 29, p. 549 ff. London 1*66). 
John M.Bonhnm, Railway Secrecy andTrusts. Questions of the Day Series. New York 189*». 
M. 0. Caiaifjnoc, Note sur les rapports de l'Etat avec les compagnies de chemins de 

fer en Angleterre (Annales des pont« et chanssees, Bd. 1*, p. 10f3. Paris 1*79). 
W. D. Dubney, The Public Regulation of Railways (Questions of the Day Nr. LX. 

London u. New York 1**9). 
J. H. Farrer, The State in its relation to trade. Oh. X, p. *7, Ch. XII. p. 109 ff. 

London 1**3. 

Joseph Garnier. Traite decoiiomie politique sociale ou industrielle. 7. Aufl. § 237. 

Paris 1*73 (für Tarifmaxima p 3'24). 
*W. S. Jevom, The Railways and the State. London 1*74. 

Jfas v. Kültfck. Die Selbstkosten des Eisenbahnbaues und Betriebes. Vierteljahrschr. 
1876, Bd. 1, n. 56 fl. 

Dionysius Lardner, Railway Economy. Ch. XXII. Relations of the Railways to 
the State, p, 503. London 1*50. 

Leroy-Bemdieu, Traite de la Science Des Finances. 2. Aull.. Bd. 1, p. 94 ff. Paris 1879. 

J. tt. ( ullorh. The principles of Political Economv. 5. Aufl. 1864. 

John Sluart 31111. Principles of Political Economy, 2 vol. Buch 5. Cap. XI, § 11, 
p. 530. London l s 4*. 

The Grcat Railway Monopoly (The Quarterly Review 1*68, vol. 125). 

Joseph Ximwtj Jr., The Railroäd Problem, p. 34. Washington. Oktober 18*1. 

G. Ii. Porter. The Progress of the Nation in its various social and Economical Re- 
lation», Bd. 2, Cap. V, p. 7<> London 1838. 

P. 4. Proudhon (Oeuvres completes Tome XII), Des re forme» ä operer dans lex- 
ploitation des chemins de fer. Paris 1*6*. 

Railway Reform (The Quarterly Review, vol. 74, JS44). 

Sidgidck, The Principles of Political Economv, p. 440-449. London 1**3. 

A. B. Stirkney, The Railway Problem. St. Paul, Minn. 1891. 

Frederic Tuylor, National Control of Railways („The Forum", New York. Mai 1**8). 
G. t. Unruh, Die Erwerbung der deutschen Eisenbahnen durch daa Reich (Die Gegen- 
wart 187b. Nr. 5). 

Max Wlrth, Grundzuge der Nationalökonomie. Bd. 2, p. 202. Köln 1*59. 



2. Anhänger de* Staatsbahnsystems. 

'Robert Hennen. The Amalgamation of Railway Comp;inies. or the Alternative ot 
their Purchase by the State considered. London 1*72 (citiert in The Quar- 
terly Review, vol. 134, London 1873). 

c. Bülow-Cumnierow, Preussen, seine Yerfassung, seine Verwaltung, sein Verhältnis 
zu Deutschland, p. 30*. Berlin 1842. 

Politische und linanzielle Abhandlungen, p. 167 ff. Berlin 1844. 

v. Cuncrin, Die Oekonomie der menschlichen Gesellschaften und das Finanzwesen, 
p. 95 ff. Stuttgart 1*45. 

Farrer, Industrial Monopolies (The Quart erlv Review, vol. 131, p. 461 ff. 1871.). 

W. Galt, Railwav Reform: its expediency and practicability , 2. Aufl., London 1843 
(Kritik: The Quarterly Review 1*44). 

Purchase of the Railways bv the State (The Fortnightly Rev.. vol. 20, 

1873, p. 557 ff). 

Baumen, Recension der Schrift von Moltke „lieber die Einnahmequellen des Staates" 
(H. Rau : Archiv der politischen Oekonomie und Polisseiwissenschaft. Heidel- 
berg 1*46. p. 3i7). 

Ueber Eisenbahnen auf Staatsrechnung. Darmstadt 1*36. 

F. ß. W. Hermann, Jahrbücher für wissenschaftliche Kritik. Berlin, Juli 1837. 

W. Kosegarten, Geschichtliche und systematische Uebersicht der National- Oekonomie, 
p. 293, Wien 185«. 

F. Keddell, The Nationalisation of our Railway System, its Justice and Advantages 
(London, the Modern Press 13 Paternoster Road E. C. 1890). 

Das Kommunistische Manifest, Abschn. 6 (abgedr. Sozialdem. Bibliothek 33, 
5. Aufl., p. 24. Berlin 1*91). 

S. Laing, State Control (Fortnightly Review, April 1886). 

t. d. Leyen, Die Durchführung des Staatsbahnsyatems in Preussen (Jahrb. für Ge- 
setze., 18*3. p. 461 ff). 

t. d. Leyen, Die Erträge des Eisenbahnen und der Staatshaushalt (Jahrb. f. Ge- 
setzg., 1892, p. 995 ff.). 

BiddiUph Martin, Notes on the Purchase of the Railways by the State (Journal 
Statist. Soc, vol. 36, 1*73). 
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C. F. Ncbmius, Der deutsche Zollverein, sein System und seine Zukunft (p. 137, 178) 1885. 
J. Parsloe, The Railway Problem (Fortnightlv Review, April 1888). 
F. Perroi, Der Eisenbahn-Aktienschwindel. Rostock 1h73. 

•Josiah Quincy , The Railway System of Massachusetts. Boston 1866 (citiert als An- 
hänger von Staatsbahnen bei Adams. „The Railroad System" (The North 
American Review, vol. 104, p. 476 ff. Boston 1867. Adams gegen Ver- 
staatlichung p 503 ff.). 

Railtcay* und the State (The Quarterly Review, vol. 134, p. 369 ff. 1873. 

Karl Heinrich Knii, Grundsätze der Volkswirtschaftspolitik, 4. Ausgabe. Bd. 2, Abt. 2, 

The Great Railway Monopolv. The Quarterly Review, 186*, vol. 125, p. 2*7 ff. 
Heidelberg 1857. § 258 ff. 

t. ThSnen. Der isolierte Staat. 2. Aufl. p. 82, 83. Rostock 1842. 

rmpfenbarh, Lehrbuch der Finanzwissenschaft, § 37—39. Erlangen 1859/60. 

W. L. Vol«, Die Behandlung des Eisenbahn -Bauwesens im Grossherzogtum Baden 
(Zeitschrift für die ges. Staatawiss. 1844, p. 83). 

Staats- Aktien -Eisenbahnen zur Beseitigung von wichtigeren Privat-Eisen- 

bahnen (Zeitachr. für die gesamte Staatswiss., 1845, Bd. 2. p. 633 ff.) 

Adolph Wagner, Finanzwissenschalt, 3. Aufl., Bd. 1, p. 661 ff. 1884. 

— — Rodbertua-.Iagetzow über den Normalarbeitstag (Zeitachr. für die ges. 
Staatswiss., 34. Bd., p. 359, Tüb. 1878). 

Ueber die Verstaatlichung der Eisenbahnen. Berlin 1883. 

Charles Waring. State Purchase of Railways. London 1887. 

E. Wiss, Das Reichseisenbahngesetz und die wirtschaftlichen Interessen Deutschlands 

(Vierteljahrsschr. 1876, Bd. 3, p. 1 ff). 
t. Wer«er, Erörterung der Frage : ob die württembergiBchen Eisenbahnen vom Staate 

oder von Privaten zu bauen seien ? (Zeitachr. f. d. ges. Staataw. 1844, p.673). 



3. Historische Richtung. 

Ch. Francis Adams Jr., Railroads. Their origin and Problems. New York 1878. 
Jf. Areberger, Eisenbahnen als Staats- und als Gesellschafts-Unternehmungen. Ham- 
burg 1842. 

Leon Aucoc, Ueber die zur Entwickelung des Französischen Eisenbahn - Netzes 
angewandten Mittel. Deutsch von Nördling. Wien 1875. 

— — Conferences sur l'administratlon et le droit administratif (1. Aufl. 1869), 

2. Aufl. 1878. 

Gustat Cohn, Der Staat und die Eisenbahnen (Jahrb. für Nat. und Statistik, Bd. 33, 
1879; Volkswirtsch. Aufsätze, 1*82, p. 5111. 

— — Erörterungen über die finanzielle Behandlung der Verkehrsanstalten 

(Schmoller 1*86, p. 645), auch nationalökonom. Studien VII, Stuttgart 1886. 

System der Finanzwissenschaft. Stuttgart 18*9, p. 615 ff. 

Streitfragen der Eisenbahn-Politik (Deutsche Zeit- und Streitfragen 1874). 

Untersuchungen über die englischen Eisenbahnpolitik. Leipzig 1*74/75. 

Ch. de Franqiieiiile, Du regime des travaux publics en Angleterre. Paris 1875, 2. Aufl. 
Job. Carl Glaser, Artikel: Eisenbahnen (Deutsches Staats -Wörterbuch v. Bluntschli u. 

K. Brater, 3. Bd., p. »72 ff. Stuttgart u. Leipzig 185*. 
Karl Knies, Die Eisenbahnen und ihre Wirkungen. Braunschweig 1*53. 
P. Klöppel, Staat und Gesellschaft. Gotha 1837, p. 423 ff. 

Robert v. Muhl, Die Polizei -Wissenschaft nach den Grundsätzen des Rechtsstaates. 

3. Aufl, Tüb. 1866, Bd. 2, § 175, p. 414 ff. 

Encyclopädie der Staatswissenschaften, 2. Aufl. 1872. p. «93, 694. 

Jf. M, t. Weber. Nationalität und Eisenbahn-Politik. Wien 1876. 
Welches Eisenbahnsystem entspricht am meisten den Verhältnissen Oester- 
reichs? Wen 1877. 



4. Vermittelnde Ansichten. 

Rudolf Gneist, Das englische Verwaltungsrecht der Gegenwart In Vergleichung mit 

den Deutschen Verwaltungssvstomen. Teil II, § 140, 142, p. H4I ff. Berl. 1833/84. 
Regscher, Die Rechte des Staats an den Eisenbahnen (Zeitachr. f. Deutsches Recht etc. 

v. Beseler Bd. 13, p. 243 ff. Tüb. 18 .2). 
H. Roesler, Das soziale Verwaltungsrecht. Bd. 2, Abschn. IV, § 419—431. 1872. 
Ueber die Gesetzmässigkeit der volkswirtschaftlichen Erscheinungen, § 49 

(Annalen des Deutschen Reichs 1875). 
W, Roscher, System der Volkswirtschaft. Bd. 3 die Xationalökonomik des Handels 

und Gewerblleisses enthaltend. Cap. 11, | 83—86. Leipzig 18H1. 

Bd. 4. Abt. 1 die Finanzwissenschaft enthaltend. Cap. 6, § 28. 

Emil 8nx. Die Verkehrsmittel etc. Bd. 2. Wien 1878. 

Schüffle, Das gesellschaftl. System der menschlichen Wirtschaft. 3. Aufl., Bd. 2, 1*73. 
Bau und Leben des socialen Körpers, Bd. 3, Tübingen 1*78. 
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'Lorens p. Stein, Die Selbst Verwaltung der Eisenbah nen (Centralblatt für Eisenbahnen 
und Dampfschifffahrt der Oesierr. -Ungarischen Monarchie 1874, Nr. 74 91). 

Lehrbuch der Finanzwissensch., 5. Auti., Bd. 2, p. 238 ff. Leipzig 18*5. 

— — Die Verwaliungslehre. 1*68. 

Handbuch der Verwaltungslehre. Aull. Stuttgart 1887/Sfi. — Teil 2: Das 

Verwaltuncssystem des persönlichen und des wirtschaftlichen Lebens, p. .T8I. 

Ad. Wagner, I)as Eisenbahnwesen als Glied des Verkehrswesens, insbes. die Staats- 
bahnen (Separatabdr. der 2. Aufl. des 1. Bds. der Finanzw.) Leipzig 1*77 

Finanzwissensch. 18U3, Aufl., § 278 ff. 



IV. Die Geschichte der Eisenbahnen und der 

Eisenbahnpolitik. 

1. Uebersicht über die Entwickelung in mehreren Staaten. 

Charles Francis Adams ,/r., Railroads. their origin and problems. New York 1878. 
Archiv für Eisenbahnwesen, passim. 

Lion Aucoc, Conferences sur l'Administration et le Droit Administratif , 2. Aufl.. 
Bd. 3. 1*83. 

'Audig'oiM. Lea cheniins de fer d'aujourd' hui et dans cent ans 1858—1862. 

Theodor Hnbner, Geschichte des Eisenbahnwesens (Bibl. des Eisenbahnwesens, 

Bd. I. Wien 18M (Deutschland und Oesterreich-Ungarn). 
Arthur ./. Hndley , Railroad transportation . its historv and its laws. London u. 

New York 1885/86. 

Huuehecvrm, Statistische Uebersichten der im Jahre 1K*»1 in Betrieb gewesenen Eisen- 
bahnen. KOln 1883. 

./. S. Jeans, Railway Problems. (Oap. XXII Colonial Railways.) London 1887. 

r. d. Leym, Artikel „Eisenbahnpolitik' (Handw. der Staatsw., Bd. 3, p. l ß 2ff. Jena 1*92. 

Ortair Xotl, Les chemins de fer en France et a PEtranger. Paris 1887. 

Dr. F. X. t. XeumattN'Spnlfort, Uebersichten der Weltwirtschaft, Jahrgang 1883— *4. 
Stuttgart 1887. 

G. Stürmer, Geschichte der Eisenbahnen. Bromberg 1872—76. 
Adolph Wairner, Finanzwissenschaft, 3. Aull. 1886, Bd. 1, p. 705-720. 



2. Die Entwickelnng in den einzelnen Staaten. 

a) Grossbritannien. 

W. M. Acirurfh. The Railways of England. London 1889. 

— — The Railways of Scotland. London 1*90. 

Ihidley KuxUr, Railways Extension and its Results (Journal of the Statistical Society 

of London, vol. XXIX. London 1MS6) 
OustsT Cohn. Untersuchungen über die englische Eisenbahnpolitik. Leipzig 1874/75. 

Bd. 1 : Die Ent Wickelung der Eisenbahngesetzgebung in England; Bd. 2: Zur 

Beurteilung der englischen Eisenbahnpolitik. 
Die englische Eisenbahnpolitik der letzten zehn Jahre. Leipzig 1*83 (Archiv 

ihr Eisenbahnwesen, 1884) 

— — Die Arbeitszeit der englischen Eisenbahnbediensteten (Archiv für Eisenbahn- 

wesen 1892). i 
Hcorye Findlay, The Working and Management of an English Railway. London 1*91. 
John Franc!*, A history of the English Railway 1824 — 1845. London 1847. 
Ch. de Franquevill«', Du regime des travaux. 'publica en Angleterre (Paris 1874), 

2. Aufl. Paria 1*75. 

Gustav Kemmann. Der Verkehr Londons mit besonderer Berücksichtigung der Eisen- 
bahnen. Berlin 1*92. * " 

Alfred Mnni/t . Les Tarifs Anglais et l'Application du Railway and Canal Traffic Act 
de 188M (Journal des Economistes. Mai 189:1). 

Parsloe, The Railway Problem (The Forfnightly Review, April 1*80). 

H. SehitnOe, lieber das Englische Eisenbahnwesen. Berlin 1*71. 



b) Englische Kolonien. 

1) Verschiedene. 
K. Avalle, Notices sur les Colonies Anglaises, p. 100 ff. Paris 1863. 
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2) Indien. 

'.lohn Buurne, Railways of India. London 1848. 

Oustar C»i>n, Die englische Eisenbahnpolitik in Ostindien (Archiv für Eisenbahn- 
wesen 1886). 

'liiinvtrs. Report to the Secretary of State for India in Council on Railways in India 

for the year 1807— 1868 (The Quarterly Review, vol. 125, London 1868). 
Indian Riilwavs (The Quarterly Review. 1868, vol. l'2~>). 

h,ti>bt. Die Eisenbahnen Britisch - Indiens und seine Bodenerzeugnisse (Archiv für 

Kisenbahnwesen, 1885). 
Railwavs in India. Their Dresent State and Prospects. 2. Aufl. London lStö. 
»illinm Thomas Tliornton, Indian Public Works. London 1875. 

3) Canada. 

Joseph Sinimo Jr„ Reciprocity of Transportation Facilities between the United States 

and the Dominion of Canada. Washington 1884. 
Pück. Die Eisenbahnen in Canada (Archiv für Eisenbahnwesen, 18ö0). 



c) Vereinigte Staaten von Nordamerika. 

rii. Fruni-l« Adams Jr. The Railroad System (North American Review 1867). 
Kailway Problems in 1869 (North American Review 1870). 

The Granger Movement (North American Review 1875). 

— The Railroad Problem (North American Review 1875). 
/•;. /'. AUsander, Railway Practice, New York 18*7. 

/'. F. Ascl<rott i Die amerikanischen Eisenbahnen und das neue Eisenbahngesetz in 
den Vereinigten Staaten von Nord-Amerika (Jahrbuch für Gesetzgebung etc., 
188», p. 1421 ff.). 

John M. Ihrnhmn, Railway Secrccy and Trusts (Qnestion of the Day Series. New 

York u. London 1*90). 
./. limsins. Erinnerung an die Eisenbahnen der Vereinigten Staaten von Nordamerika. 

Wiesbaden 18*5. 

Henry Chvs, Legislative injustice to Railways (The North American Review, vol. 148, 

p. 319 ff. New York 1**9). 
Greene, Railroad Stock- Watering (Pol. Sc. Quarterly vol. VI 1891, p. 474 ff.). 
J A. Hill (Philadelphia), Dan «Interstate Commerce" Gesetz in den Vereinigten 

Staaten (Jahrb. für Nationalök. und Statistik, vol. 59. p. 737 ff., Jena 1892. 

vol. M, p. 363 ff , Jena 18.93. 
./. Stephen Jeans, American Railways and British Farmers (The Nineteenth Century, 

vol. 28, p. 392 ff. 1890. 
P. F. Kupka, Die Verkehrsmittel in den Vereinigten Staaten von Nordamerika. 

Leipzig 1883. 

t. d. Leyeo, Die nordamerikanischen Eisenbahnen in ihren wirtschaftlichen und 

politischen Beziehungen. Leipzig 1885. 
— — Die neueste Eisenbahngesetzgebung in den Vereinigten Staaten von Amerika 

(Preuss. Jahrb. Iss7, p. 59 ff.). 
Die Eisenbahngütertarife und die Privatbahnen in den Vereinigten Staaten 

von Amerika (Prens9. Jahrb. 1880, p. 45 ff ). 

Die Finanz- u. Verkehrspolitik d. nordamerikanisch. Eisenbahnen. Berlin 1894. 

Jose iiii .» tnmio Jr., The Railroad Problem. Washington 1881. 

'John It. Itos P'tssox, The Interstate Commerce Act , an Analysis of its Provisions. 
New York 1887. 

Carl Points, Reise durch die Vereinigten Staaten von Nordamerika. Frankfurt a.M. 1884. 

The Railways of America. By Various Writers. London 1890. 

Scligmann. Railway Tarifls and the Interstate Commerce Law (Political Science 

Quarterly, Juni 1887 p. 223. 369 ff ). 
//, Seniler, Die wahre Bedeutung und die wirklichen Ursachen der nordamerikaniseben 

Konkurrenz, Cap. VI: Das Eisenbahnwesen. Wismar 1881. 
A. R. Stirkney. The Railway Problem. St. Paul. Minn. 1891. 
.4. //. Warner. Railroad Problems in the West (Pol. Sc. Q. vol. VI, 1891, p. 66 ff.). 



d) Prankreich. 

Leon Auror, Ueber die zur Entwickelung deB Französischen Eisenbahn- Netzes an- 
gewandten Mittel. Uebers. von W. v. Nördling. Wien 1875. 

Georg Alexander (Herzog von Mecklenburg - Strelitz) , Grundzüge der französischen 
Eisenbahnpolitik (Dissert. Leipzig 1883). 

Charta LavolUe, Les chemins de fer de l'Etat (Revue des Deux Mondes, vol. 60, 
p. 410, 1883). 
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Charte LavoUee, Lea chemins de fer et le Budget (R. des Deux M., vol. 55; p. 857 ff., 
1883) 

i>. Leber, Das Eisenbahnwesen in Frankreich zur Zeit der Pariser Weltausstellung 
im Jahre 1878. Wien 18*0. 

v d. Leyen, Die Eisenbahnen in Frankreich (Preuss. Jahrb. Bd. XL, 1877). 

Die neuen Verträge der französischen Regierung mit den sechs Eisenbahn- 
gesellschaften (Jahrb. für Oesetzg. etc. 1HS4). 

Die Eisenbahnpolitik des franzos. Ministers Freycinet (Preuss. Jahrb. XLII, 

1878, p. 160 ff ). 

Octare Noel, Les chemins de fer en France et ä l'Etranger. Paris 1**7. 
Alfred Picard, Les chemins de fer Francis, « vol. Paris 1884/8-V 
Traitc des chemins de fer etc. 4 vol. Paris 1887. 

e) Deutschland und Deutsche Staaten. 

0. Cohn, Die Anfänge des Deutschen Eisenbahnwesens (Zeitschr. für die gesamte 
Staats Wissenschaft 1891). 

Fischer, Die Verkehrsanstalten des Reichs (Jahrb. für Gesetzg. und Rechtspflege, 
Bd. 2 1878, Bd. 4 1*76. 

Dr. Rudolf Hage», Die erste deutsche Eisenbahn mit Dampfbetrieb zwischen Nürn- 
berg und Fürth (Gedenkschrift zum 7. Nov. lH,sf>. Nürnberg 1886). 

A. Held, Der Uebergang der deutschen Bahnen an das Reich (Landw. Jahrb. von 
Dr. Nathusius, Bd. 5, 187»»). 

Schramm, Grundzüge deutscher Eisenbahnpolitik, 1877. 

Schmeidltr, Geschichte des deutschen Eisenbahnwesens. Leipzig 1871. 

Zehn Jahre preussiBch-deutscher Eisenbahnpolitik. Leipzig 1876. 

1) Pr eussen. 

Gleim, Zum 3. November 18*8 (Archiv für Eisenbahnwesen 1888). 
— — Das Gesetz der Kleinbahnen 1892. 

A. v. d. Leyen, Die Durchführung des Staatsbahnsystems in Preussen (Jahrh. für 

GeBetzg. 1883, p. 461). 
Schreiber. Die Preussischen Eisenbahnen und ihr Verhältnis» zum Staat 1834—1874. 

Berlin 1874. 

♦Unsere Staatseisenbahnen, wie sie sind und wie sie sein sollten. Berlin 1892. 
(Kritik in Zeitschr. für ges. Staatsw. Heft 2. Tübingen 1803.) 

2) Bayern. 

Kostnus Lutz, Der Bau der bayerischen Eisenbahnen rechts des Rheins. Leipzig 1883. 

3) Sachsen. 

Ulbricht, Geschichte der kgl. sächsischen Staatseisenbahnen. Dresden 188!*. 

4) Württemberg. 

Dr. Oscar Frans, Württembergs Eisenbahnen u. s. w. Stuttgart 1880. 
ü. v. Morlok, Die königl. württemb. Staatseisenbahneu 1890. 

5) Baden. 

Hegenauer, Der Staatshaushalt des Grossherzogtums Baden, 1*63, p. 651 fl. 

(>) Hannov e r. 
W. Iahten, Hannovers Staatshaushalt. Hannover l*f>3/54. 

7) Oldenburg. 

Die Entstehung und EntWickelung der Eisenbahnen im Grossherzogtum Oldenburg 
bis 1878. Oldenburg 1S7*. 

f) Oesterreich-Ungarn. 

Joseph Ktizl, Die Verstaatlichung der Eisenbahnen in Oesterreich. Leipzig 1885. 
Dr. A. Nemenyi, Die Verstaatlichung der Eisenbahnen in Ungarn. Leipzig 1800. 

g) Italien. 

G. Bemardi, Das italienische Eisenbahnwesen (Jahrb. für Gesetzg. etc., 1880, p.415ff.). 
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Nachtrag zu l, 3. 
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Nachtrag zu Tl. 
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Kngfils. Der Ursprung der Familie, des Privateigentums und des Staates, Hattingen- 
Zürich 1SS4, p. 72, 135 ff. 
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e) Die Staatsfinanzen. 

Werke, die mit einem * bezeichnet sind, waren mir nicht zuganglich, sind jedoch 
als für den Gegenstand von Bedeutung bei Anderen zitiert. 

Nach Möglichkeit sind Wiederholungen vermieden worden. 
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W. Westgarth, Victoria late Australia Felix. Melb. 1853. 

Commerce and statistics of Victoria, Melb. 185«. 

The Colony of Victoria. London 1889. 



II. Die Entwickelung der Eisenbahnpolitik Victorias. 

A. Die Quellen im Allgemeinen. 

The Victorian Hangard 183« ff. 

Die einzigen Quellen für die Berichterstattung der Parlamentsverhandlungen waren 
bis zum Beginn des 5. Parlaments 1866 die Zeitungen: erst von da ab gab 
es spezielle Berichterstatter. 

The Victorian Statutes, 4 vol., Melbourne 1884, enthalten die Gesetze, welche nach 
Annahme durch das Parlament die königliche Sanktion erhalten haben. 

Votes and Proceedings of the Leffislstire Council 1852 ff. 

Votes and Proceeding* of the Legislative Assemhl) 1856 ff. enthalten ausser den 
Protokollen der Parlamentsverhandlungen die wichtigsten Quellen in den 
„Parllamentary Papers". 



*) Vgl. auch die Litteratur (Iber Australien. 
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Unter A sind enthalten Berichte von Beamten (Reports), Korrespondenzen der Re- 
gierung, 

unter B die Depeschen der Gouverneure (Messages), 

unter C die Antworten auf Anfragen des Parlaments (Returns to Order). 

unter D die Berichte von Parlamentsausschüssen (Reports of Select Committees). 

Ausserdem enthalten die Parliamentary Papers Berichte von Aemtern, z. B. dem 

Board of Land and Works , Statistik . Ergebnisse der Volkszählung (Cen- 

8U8) u. s. w. 

Im folgenden sind die Quellen im speziellen angegeben. 

ß. Die Geschichte der Privatbahnen Victorias 

(1852-1868). 

1. Allgemeines. 

Votes and Proceedingsofthe Legislative Council du ringthesessions 
1852—6* with copies of the various documents ordered hy the Council to 
be printed. 

Votes and Proceedings of the Legislative Assembly from 1*56— 1*6*. 

The Vlctorian Hansard 1*56— 6*. 

The Victorian Statutes. 4 vol. Melbourne 1**4. 

The Melbourne Morning Herald and General Daily Advertiser. 14. Juli 1*52. 
The Melbourne Courier, Melbourne 1845. 

The Port Philipp Patriot and Melbourne Advertiser, Melbourne 1*46. 
The Melbourne Morning Herald, Melbourne 1*49, 1*52. 
The Melbourne Daily News, Melbourne 185o, 1*51. 
The Argus. Melbourne 1*53, 1*54. 

Thomas Oldham Treatise on railway and harbour aecomodation. Melbourne 1855. 
Report of Andrew Clarke R. E* M, P. Surveyor-General upon Railways (with 

Appendices). Presented to both Houses of Parliament by Command ol His 

Excellency the Otflcer Administering the Government. 15. November 1856. 

Session 1856. Vol. IV, Report 33a. 
Report of the Lords of the Committee of Privy Council tor Trade and Foreign 

Plantations on the Railwavs of the United States by Captain Galton 

1. Dezember 1*57. (Session 1*57, Vol. I. A. 95). 
Report from the Select Committee on Railway Extension. Ordered to 

be printed H. Juni 1865, Mr. Nathaniel Weeks Pollard (engineer in 

Government office) manuscript: Private Enterprise in Railway 

Construction, (Session 1*64/1865, D. 24.) 

2. The Melbourne, Mount Alexander, and Murrny River 

Railway. (1852-1857). 

Despatch No. 00 20. Januar 1*53. 

Report from the Select Committee upon the Melbourne Mount 
Alexander and Murray River Railway Company's Bill', 
25. Januar 1853. 

Report from the Select Committee on the Mount Alexander Company's Act 

Amendment Bill, 4. Oktober 1*53. 
Mount Alexander etc. Co rrespondence between the Government 

and the Company, 6. April 1854. 
Return C, No. 7. Purchase by Hovernment of the Mount Alexander Railway, 

3. November 1854. 
Return vom 29. December 1855. 

Progress Report from the Select Committee of the Legislative Council on Railways 
1855, 13. Marz 1*56. 

3. The Geelong and Melbourne Railway. (1852-1860). 

Message Nr. 60, 20. Januar 1*53. 

Report from the Select Committee on the Geelong and Melbourne 
Railway Company's Bill. 27. Januar 1*53. 

Report of the Select Committee on the Geelong and Melbourne Railway Act Amend- 
ment Bill, 7. Marz 18X>. 

The Geelong Railway Company. Epitome of the Proceedings of Her 
Majestv's Government with the Company. Session 1*58/59. No. 31. 

Return to Order 27. Oktober 1859, Sessions 58/59, 15. Dezember 1*59. A. 2. 

Abstract of Correspondence. Sessions 1859/60, Nr. 7. 

Report of the Commissioner of Public Works on the progress and 
present State of the negotiation for the purchase of the Line by Her 
Majesty's Government. Sessions 5»/60, No. 24. 
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4. The Melbourne and Hobson's Bay Railway. (1852—1868). 

Report from th e Select Committee on the Melbourne and Hobson's 
Bay Railway Company'« Bill together with Proceedings and 
Minutes of Evidence (ca. 600 Fragen), 11. Januar 1*53. 

Report from the Select Committee on the M. H. Railway Extension Bill, 26. Febr. 

1856. 

tt H. Railway Receipt» and Expenditure up to 30. April I*">0, up to 31. Oktober 

1*'»0. Session 1*50/57 A. 39. A. 40. 
Report from the Select Committee of Legislative Assembly on the M. H. Railway 

Bill 1*"<7. 

Statistics of Victoria ior 1*00. Session 1*01/02, Vol. III, No. 3. 
Statistics of Victoria for lsni. Session 1*02/o:j, Vol. III, No. !». 
Report from the Select Committee on the M. H. Railway Act Amendment Bill 
24. Febr. 18<>1. 

Report of the Engineer- in - Chief upon the proposal of the M. H. Company to 
connect their line with the Government Railways. 4. Dezember 1*02. 
Session 18»»2/03, A. 7. 

Railways 18ti4 Session l*nfi, B. .'». 

StatiBtics for IK<>4. Session 1*»>4, Vol. II, B. 4. 

8tatistics for lsiiö. Session l*f,7, Vol. III, No. 12. 

Report upon the M. H. Company and the Melbourne Railway Company Amal- 

gamation Bill, 'M. März ]*0ö. 
Return. C. 2, Session 1*08, Vol. II. 

5. The Melbourne and Suburban Railway. (1867-1862). 

Report from the Select Committee on the Melbourne Suburban 

Railway Companv's Bill. 10. November 18.V7. 
Statistics lor ]*«*), Session 18tiJ/t>2, Vol. III, 3. 
Statistics for 1*«>1, Session 180"2<'o:j, No. w. 
Message No. lo, 2">. Juni 1801, B. 10 Session 1*00/01. 

Report from the Select Committee etc. on the Melbourne Suburban Ralway Act 

Amendment Bill. 20. December 1861. 
Report from the Select Committee on the Melbourne and Suburban 

Railway Sale Bill. 2-">. Februar 1802. 

6. The Melbourne, St. Kilda and Brighton Railway. 

(1857-1865). 

Report of the Select Committee of Legislative Assembly on the Melbourne Railway 

Company 's Bill, 11. November 18. r «7. 
Report from the Select Committee oi the Legislative Assembly upon the St. Kilda 

and Brighton Railway Extension Bill. K>. Dezember l*.">*. 
Statistics for l*i>0, Vol. III, Nr. 3. Session I*»>1>>2. 
Statistics tor 1*01, Nr. 0, Session lw»2/«3. 

Report from Select Committee of the Legislative Assembly upon the St. Kilda and 
Brighton Railway Sale Bill 22. Februar lmfi. 

7. The Geelong, Ballarat and North-Western Railway. 

(1854-1860). 

Message Nr. 47 17. Februar l*-">4. 

Report from the Select Committee of the Legislative Council on the Geelong, 
Ballarat and North-Western Railway Companv's Incorporation Bill, 
0. Februar l*-w. 

Select Committee of Legislative Assembly on Railways 1*Y7, q. 0">2— 054. 
Petition vom 3. November 18 r ü. 

Report from the Select Committee on the Geelong and Ballarat Railway Company. 
I). ™, 21. Juni 1H«0. 

Report of the Engineer- in - Chief upon the North Western and Geelong and 
Ballarat Railway. A. 4i«, Session 1 <>.V.»/«o, 20. Juni 1*00. 

8. The Sandhurst and Inglewood Railway. (1864—1865). 

Progress Report form the Select Committee upon the Sandhurst, Inglewood, 
and Loddon District Tramway Company 's Bill. 2". Mai 1*<>4. Session l*«»4. 13 A. 

Report from the Select Committee of Legislative Assembly upon the Sandhurst, Ingle- 
wood etc. Bill, 3. Febr. l*o.j. 

Report from the Select Committee of Legislative Council upon the Sandhuret, Ingle- 
wood etc. Bill, 1"). März 18«">. 
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9. The Cape Paterson Kailway. 

Railway, Cape Paterson. Return to order, 20. Januar t*M. Session 1*02/63, Vol. II, 

C. Nr. 4. 
Return C. 2«. Session 1887. 

Report from tbe Select Conimittee on the Cape Paterson and Kilcunda Junction 
Railway Bill. Session 18*8. 

10. The Ballarat-Ballarook Railway. 

Parliamentary Debates. *., 22., 21. Mai 1*<!7. 

11. The Yan Yean Tramway. 

Parliamentary Debates. 5. Dezember l*"»«i; 7. März 1>?«?2. 

12. The Portland-Sale Tramway. 

Parliamentary Debates. 23. Januar. •">. Februar I *.">»>. 

13. The Western Port Coal Mining Company. 

Parliamentary Debates. 8- November, 14. November 1K71. 24, Marz. 2t»., 30. März, 
12 April 1**1. 

14. The Melbourne and Essendon Railway. (1858—1868). 

Report from the Select Committee of Legislative Assembly upon the Melbourne and 

Essendon Railway Bill. 27. Januar !*■>!». 
Report from the Select Committee ot the Legislative Assembly upon the Melbourne 

and Kssendon Railway Act Amendement Bill. Session l*fR»/t>l. 
Statistics for l*<U. Session 18«2/«M. Nr. !». 

Report of Select Committee on Cattle Traffic. 10 Juni ist«. Session 18ft3. D. 32. 
Report of the Engineer-in-Chief vom 20. Dezember l*»iH. 

Essendon Railway. Correspondence relating to the proposed Pur- 
chase ot the Railway, together with the Reports of the 
Engineer-in-Chief on the State ut the Line, its present 
value etc. 28. März ls&V Session 18H4/t>"». A. 18. 

Victorias Railways. Session 18««, Nr. 4ri. 

C. Die Eisenbahnfrage bis zur Einführung des 
„Respousible Government* 4 . 

Victoria. Internal Communication. Report of the Commissioners appointed 
to enquire into the best mode of providing for the Internal Communication 
of the Colon v. Ordered to be printed 2»>. September 18Ö4. 

Despatsch Nr. 45. 20. Februar l*.v.. 

Progress Report from the Select Committee on Railways, 

22. Mai 1*-V>. 

Progress Report from the SelectCommitteeof the Legislative 

Council on Railways etc. 13. März l*Vi. 
Report from the Select Committee of the Legislative Council 

on Railways etc. 15). März 1 *•">«. 



D. Die Untersuchung und Gesetzgebung des Jahres 1857. 

The Victorian Hansard. *Tom the 1 Sees, of 1. Pari. 1*56, 21. Nov. to the 1 Sess. 

of 4 Pari. 1*65. 
Statutes. Votes and Proceedings. 1857. 

Report ot Andrew Clarke R. E. M. P. Surveyor-General upon Railways. (With 
Appendices.) Presented to both Houses of Parliament by Command of 
His Excellency the Offleer Administering the Government 15. Nov. 1856., 
Sess. 1*56/57, vol. IV 33a. 

Additional Appendix to the Report on Railways 15. Nov. 1856. 16. Jan. 1857. 

Report of the Select Committee ofthe Legislative Aasembly upon Rail- 
ways. II. Aug. 1*57. Sess. l*5'i/57. Vol. II, D. 37a. 

Report from the Select Committee of the Legislative Council on Rail- 
ways. 27. October 1857. 
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£. Die ersten Erfahrungen mit der Staatsbahnverwaltung» 
während des Baues der Stammlinien „Main Trunk Lines" 

(1857—1863). 

1. Allgemeines. 

The Victorian Hansar il 185«— 1863. 

Report of Engineer-in-Chief. Sess. 1858. A. 42, B. 4. 

Railway Expenditure 1859—1860. Report ffrom Board of Land and Worka) 

under the Act 21 Vict. Nr. 38. Sess. 1*59/60. Nr. 64. 
First Report of the Proceedings of the Board of Land and 

Wo r k 8 etc. Sess. 1851», Nr. 26. 
Report of the Board of Land and Works. 8. Nov. 1862. Sesa. 1862/63, 

Nr. 21. 

Report of the Board of Land and Wo r k s. 2. Juni 1864 - For the 
year ending 31. Dec. 1862. Sess. 1*64. vol. III, Nr. 45. — For the year 
ending 31. Dez. 1863. Sess. 1864, vol. III, Nr. 46. 

Statistica of Victoria for 1860. Seas. 1*61/62. vol. III. Nr. 3. 

Report from the Select Committee on the Riverine Districts. Sess. 1863. D. 42. 

Civil Etablishment of Victoria 1H63. Sesa. 1*64. vol. III. Nr. 43. 

Report from the Select Committee upon the Railway Depart- 
ment 16. Mai 1*60. D. 41. 

Report of the Select Committee of the Legislative Council 
on Railways (ordered to be printed 11. Sept. 1863). Sess. 1862/63. D. 4. 



2. Die Beschaffung des Kapitals (Railway Loan). 

CorreBpondence respecting the Negociation of the Proposed Railway Loan 

15. Dez. 1*57. Sesa. 1857/58. Nr. 21. 
Contract for Railway Loan. 12. Oct. 1858. Seas. 1858/59. Paper A. 1. 
Estimate of Advantages from Railway. Loan. 2»>. Jan. 1859. 

Return to an order of Legislative Assemblv. 2. Dec. 1*59. Ordered to be printed 
17. Jan. 1*60. Session 1859/60. C. 2. — Correspondence between the Late 
Government and six bankB having reference to the State of Debentures in 
London. 

Copies of Accounts and Correspondence connected with the Recent 

Disposal of Railway Debentures in London. 22. Juni 1860. A. 45. 
Victorian Railway Loan Debentures. Further Correspondence between 

the Government and the Representative of the Contracting Banks relative 

to the Sale of Debentures. 1*61, vol. III. 1857. 
Railway Debentures. Cony Correspondence with the Committee of the 

Contracting Banks A. 12. 17. Dec. 1861. 
Victorian Railway Loan Debentures Further Correspondence between 

the Government and the Contracting Banks. 1*62, Nr. 16. 
Message r7. B. 17. Railway Loan. Juni 1862. 

3. Der Abschluss von Kontrakten mit Bauunternehmern und 
Beaufsichtigung der Ausführung des Baues (Railway Contracts). 

Railway Contracts. Return 5. Juni 1857. Sess. 1*57, C. 43. 

Tenders for Railway Works. Report of the Professional Board. 

23. April 1858. Sess. 1857/58. Nr. 20. 
First Report of the Proceedings of the Board ot Land and Works under 

the Acts of the Parliament of Vict. Nr. 31, 35. 38. Session 1859, Nr. 26. 
Report from the Select Committee upon the Railway Department 

0287 Fragen). 16. Mai 1*60. Session 1860, D. 41. 
Correspondence relating to the Resignation of Mr. Darbvshire as Engineer-in-Chief 

of the Victorian Railways. Session 1*59/60 Nr. 89. 22. Mai 1860. 
Progress Report from the Select Committee upon Railway Contracts. 

17. April 1860. Sess. 1890. D. 24. 
Report from the Engineer-in-Chief of the Railway Department on certain Works 

near Castlemaine. 18. April 1860. Session 1*60, Nr. 33. 
Report from the Select Committee upon Railway Contracts. 11. Mai 1860. 

Sess 1860, D. 39. 

Melbourne and Sandhurst and Geelong and Ballarat Railways. Copy Report 
of the Engineer-in-Chief upon the Melbourne and Sandhurat Railway etc. 
2<). Juni 1860. Sess. 1860. A. 49. 
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Railway Contractors. Oopy Correspondence between the Board ofLand and Works 
and Contractors for Melbourne- Sandhurst Railwav respecting fortnightly 
payment to workmen. 7. Sept. im. Sess. 1880/61. Nr. 52. 



4. Die Besorgung des Betriebsmaterials, i lmportarion of Plant.) 

Additional Appendix to the Report on Railwavs. 15. Nov. 185«>. Session 1857. 

Vol. IV, Nr. 45 16. Januar 1857. 
Railway Contracts. Sess. IHHO. Vol. I, A. 43. 20. Januar 1«59 u. 18. Januar 1860. 
Report from the Select Committee upon rhe Imporation of Railway 

Plant. 10. Mai 1800. Session 1860. D. 3h. 
Importation of Railway Plant. 27. Juni 1860. SeBsion 1860. C. 15. 
Oopy of the Letter transmitted to the Secretary of the Railway Department con- 

taining categorical questions having reference to the Importation of 

Railway Plant and the replies thereto. 7. August 1860. 



5. Die Leitung des Betriebes. 

Report of R. Wolley Secretary. Session 1*57. Vol. II. C. 37a. 

Railway Department. Salaries etc Session IH57. C. 39. 

Civil Service Commission. Report Nr. *>». Session 1859. 

Working expenses during 1859/00. Session 1*60. O. 16. 

Williamstown Railway. 27. März 1860. Session 1 s5v*/<*>. C. 13. 

Railway Kxpvndi ture. Report under the Act 21 Vict. Nr. 38. (Sect. 4,5) 

by the Board of Land and Works. Session 1859/60. Nr. 64. 
Report and Financial Statement of the Railwav Department for the 

Year 1860. 17. April 1X61. Session 18»J0/t>i . Nr. 6-'». 
Audit Com missioners Report on the Books and Accounts of Railway 

Department. 3. Juni 1862. 
Victorian Department of Railways. Audit etc. 17. Juni 1862. 

Mr. Harold Seltii/n Smith. Report vom 20. Oktober 1862. (Report of the Board of 

Land and Works. 8. November 1862). 
Progress Report from the Select Committee on the Railwav Department (Traffic 

Brauch). 24 März 1*63. Session 1*62/63. D. 15. 
Second Progress Report. 2. Juni 1863. D. 29. 

Railway Trattic Superintendent. Correspondence and Declarations. 22. April 
1863. A. 21. 

Report from the Select Committee on the Chewton Railway Station. 14. August 

1803. Session 1863. D. 39. 
Reply to questions put by Dr. Owens. Session 1S62 63. A. 3. 



F. Der Sie«: des Staatsbahns.vsteins und der Besch luss 
weiteren Baues von Staatsbahnen 1863—1868. 

The Victorian Hansard 1850-186.-.. 

P a r 1 i a m e n t a r y D e b a t e s. New Series 1*66— 18(>9. 

Civil Establishment of Victoria 18«4. (Session 1864. Vol. IV. Nr. 46). 

Clearing of the River Murray. Retnrn to Order. 29. Juni 1864. Session 1804, C. 2. 

River Murry. Report from Public Works Department on the work done in 

Clearing the River Murray. 21. März 18»>5. Session 1864/65. A. 17. 
Report of the Board of'Land and Works. 4. April 1865 für 1864. 

Sess. 1865, Nr. 4S. 

Report of the Board of Land and Works. 20. April 1866 für 1865. 
Session 1866. Nr. II. 

Report of the Board of Land and Works. 1866. Session 1*67. Nr. 56. 
Report of the Board of Land and Works. 15. Juni 1868 für 1867. 
Session 1808, Nr. 46. 

Report of the Board ot Land and Works. 30. Juni 1868 für 1867. 
Session 1*69, Nr 50. 

Civil Establishment ot Victoria for 1SH5. Victorian Railways. Session 1867, Nr. 1. 

„ „ 1866. » 1867, „ 40. 

Report of the Engineer-in-Chief. 26. April 1865. 

Fnrther Report of Engineer-in-Chief to J. H. Francis on the Charge3 brought 

against the Railway Department. 23. Mai 1805. 
Report from Select Committee on Railway Extension, 8. Juni 

1805. Session 18*55, D. 24. 
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Gippaland Railways. Return to order 4. Mai 1866. Session 1866. C. 5. 
Return C. 48. Seesion 1867. 

Statement of Revenue and Expenditure. Session 1867, Nr. 79. 
Report from Select Committee on the Colac Railway, Irt. Mai 1867. Session 1867, 
D. 11. 

North-Eastern Line of Railway. Return C. 39. 4. Juni 1867. 
Report of the Royal CommisHion appointed etc. Clearing the River Murray. 
Session 1867, Nr. 37. 

Memorandum on Railway Extension in Victoria. 2. September 
1868. Session 18*8, A. 18. 
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theoretischen Ansichten, welche über die Frage der 
Eisenbahn- Politik *) im Verlaufe der Entwicklung des Eisenbahn- 
wesens hervorgetreten und auf die praktische Gestaltung der 
Politik von hervorragendem Einflüsse gewesen sind, stehen im 
engsten Zusammenhange theils mit den jeweiligen Erkenntnissen 
über das Wesen der Eisenbahnen, ihre Technik und Ökonomie, 
ihre Bedeutung für die Volkswirtschaft und die sich daraus 
ergebende Machtstellung, theils mit den Grundanschauungen über 
Staat, Volkswirtschaft und deren gegenseitige Beziehungen 2 ). 

Der Umstand, dass England die G ebnrtsst.lt te der Eisen- 
bahnen war, hat für die Bildung der Ansichten die Bedeutung 
gehabt, dass Ideen mich dem Kontinent verpflanzt wurden, welche 
ohne das Beispiel Englands sich dort kaum hätten entwickeln 
können. 



») Ueher das. was man unter Eisenbahnpolitik zu verstehen hat, herrscht keine 
Crosse Meinungsverschiedenheit. 3/. it. T. r. Weber nennt es: „Theorie und 
Praxis der Intentionen einer Regierung in Bezug auf die Erscheinungen des Eisen- 
bahnwesens** i,.Xationaht«t und Ei*rnhahninditik" Wien 1*7<>). Von der l*yen bestimmt 
den Begriff folgendermaßen : „Die Eisenbahnpolitik int die Lehre von den Mitteln, 
durch welche die Zwecke und Aufgaben der Eisenbahnen im Staate am besten er- 
reicht werden : sie sucht die Grundsätze zu finden, nach welchen zu verfahren ist, 
um die Eisenbahnen zu einer den allgemeinen Interessen entsprechenden Ausübung 
ihrer Rechte und Erfüllung ihrer Pflichten anzuhalten" (Artikel „Eisenbahnpolitik" 
lhtndtntrterbuch der St-iatsu ms(H*cltuftfn, Bd. Jena 1 S» *2 > . — Vgl. auch Eduard Kafka : 
Artikel „Eisenbahnpolitik {h'.>sinhnhti-A»rjih<ji>ihritfn 1*^5). AWH. „Encifklfpadie dt» ge- 
stimmten Ei»enbithnwrttns u , Wien ls'JO. 

! ) Vgl. Adolph Waffner r t'ebtr die Verstaatlichung der Eisenhalmen", Berlin 1883. 
Seite lfl. 

1 
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Die ursprüngliche, in der Sprache festgelegte Ansicht — 
Eisenbahn railway railroad, che min de fer etc. — sieht 
die Eisenbahnen als Strassen an, welche sich durch eine vollen- 
detere Technik und Oekonomie von den übrigen Land- und 
Wasserstrassen unterscheiden, die dem Hauptverkehr dienen 
(Kings Highways 2 ). 

Wenn nun auch die englische Gesetzgebung sich im An- 
sehluss an diese Vorstellung entwickelt hat, so hat doch der von 
der kontinentalen verschiedene Charakter der Wegegesetzgebung 
zur Folge gehabt, dass die Idee, die Eisenbahnen seien spekula- 
tive Unternehmungen, in den Staaten des Kontinents, deren Wege 
herkömmlich in öffentlichen Händen ruhten, Eingang fand und 
da, wo ihrer Verwirklichung günstige Verhaltnisse vorhanden 
waren, praktische Bedeutung gewann. — 

Das Transportgeschaft auf den Eisenbahnen wurde zunächst 
als ein besonderes Gewerbe gedacht 4 ), bis die Erfahrung die that- 
sächliche und nothwendige Vereinigung beider in einer Hand 
zeigte. Das vereinigte Eisenbahnunternehmen wurde für ein 
Handelsunternehmen wie alle übrigen 5 ), oder aber als ein eigen- 
tümliches Gewerbe aufgefasst. und zwar als eine besondere Art 
Frachtführer 6 ). 

Dieser Ansicht steht eine andere gegenüber, welche den 
Charakter des Handelsunternehmens leugnet, vielmehr in den 
Eisenbahnen der Gemeinsamkeit dienende staatliche Verkehrs- 



8 ) Noch in der dritten Auflage der „Schule des Eisenbahnwesens* von M. M. r. Weber, 
Leipzig 1873, heisst es: „Eine Eisenbahn ist eine Strasse, auf der sich die Fuhr- 
werke nicht beliebig auf allen Stellen ihrer Breite, sondern auf festbestimmten 
eisernen Spuren bewegen. u 

*) In Frankreich z. B. unterschied man zwischen peage (Wegegeld) und prix de 
transport (Transportgebühr). „Doch der Schritt vom Oedanken zur Verwirklichung 
ist unterblieben 14 (Schreiber. m l>a* Tarif treten der Eisenbahnen", 1884). Aehnliche Unter- 
scheidungen in England, Preussen (Gesetz des Jahres 1838). 

8 ) Diese Ansicht iBt von den Eisenbahngesellschaften gern vertreten, jedoch 
auch von anderer Seite. So z. B. i. VarnbüUr in Württemberg 1847 (Reyscher: „Die 
Hechte des Staats an den Eisenbahnen*. Zeitschrift für Deutsches Recht, Bd. 13, 1852, 
p. 243.) Vgl. auch Artikel 41 der Verfassung des deutschen Reichs. — Carl Julias 
HergiHs, „Grundsätze der Ftnamaissenschaft 11 1871. § 23: „Eisenbahnen sind Speku- 
lationen" u. s. w. 

•) Vgl. Handelsgesetzbuch § 422. A. Ii. Stickney, . The Railway ProbUm*, St. Paul 
1891. Ch. XVIII, p. 173 ff. „Railwaye as Common Carriers." 
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gebilde erblickt, welche entweder unter der eigenen Verwaltung 
der Regierung stehen, oder an Privatunternehmungen, welche 
darnach als Agenten u des Staates wirksam sind, sogenannte 
Verwaltungsgesellsehaften , öffentliche Unternehmungen , delegirt 
werden 7 ). — Eine andere Ansicht, die in den Privathahnen 
keine staatlichen Verwaltungskörper zu erkennen vermag, betrach- 
tet die Eisenbahnen als eigenthümliche mit eigenartiger Technik 
ausgestattete Organe des Verkehrs, die darum als ein Ding „mi 
gener is" für sich besonders betrachtet werden müssen 8 ). Auch 
als Post ist die Eisenbahn öftere aufgefasst worden 9 ). 

Ebenso wie sich die Ansichten über Technik und Oekonomie 
der Bahnen unter dem Einflüsse der stets wachsenden Erfahrung 
gewandelt haben, ist ihre Bedeutung für die Volks wirthsliaft im 
Anfang des Eisenbahnwesens vielfach nicht begriffen und die 
Eisenbahn als Luxus angesehen worden 10 ), während sie heut- 
zutage zu den ersten der notwendigen Bedürfnisse eines Volkes 
gerechnet wird 11 ). 

Lassen sich aus allen diesen Anschauungen über das Wesen 
der Eisenbahnen Forderungen für die Eisenbahn-Politik ableiten 12 ), 
so werden sie doch erst von weitergehender Bedeutung für die 
Bildung der Theorien in Verbindung mit den Grundansichten 

') Diese Ansicht ist oft vertreten worden, z. B. von Emil Sux, Lorenz r. stein u. A. 
— Vgl. A. B. stkknet/, a. a. 0., Ch. XVII, p. 1(52 ft. „Railways are Agents ot 
the State." 

8 ) Vgl. Adams, T Bailroadn, their Oriyin and Problems*, 1878, p. 81. 

°) Z. B. von Biddulph Martin, r .\ote» on the Purchase of the Bailaay* hy the State- 1 
(Journal of the Statistical Society of London 1873, p. 178). 

i°) Thiers sagte 1830: Die Eisenbahnen würden dem Luxus dienen „a servir de 
joujoux aux curieux u (Journal des Economistes 1875 III); ähnlich t. Thune». 1S42, 
„Ifer isolierte Staat" ; Cutterin, r lhe Qekononne der menschlichen Gesellschaften", Stuttgart 
1845. p. 95. Vgl. auch Allgemeine Zeitung 1844, 17. Juni. 

") A. B. sthkney drückt diesen Gedanken in folgendem Vergleiche aus: „Railway 
transportation, under present conditions, is to the industrial world what the atmo- 
sphere is to the physical world: it pervades and is essential to all industries. As 
in the physical world no man or beast, no plant or shrub, can refuse to breathe the 
air without death-ensuing, so in the industrial world no industry änd no human 
being can refuse railway transportation except under similar penalties" (a. a. 0., 
p. 31). 

ia ) Bezeichnend für die Schwierigkeit des inneren Charakters der Eisenbahnen 
ist, wie Hrymhrr a. a. O. mit Recht hervorhebt, dass „bald das Ministerium des 
Innern, bald das der Finanzen, bald das des Handels, oder das der öffentlichen Ar- 
beiten mit der Aufsicht über die Eisenbahnen bekleidet wurde.- — 

V 
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über das Wesen der Volkswirtschaft, des Staates und seiner 
Zwecke, und ihrer wechselseitigen Beziehungen 1 *). 

Eine radikal-individualistische Auffassung von Staat und 
Volkswirtschaft, welche im Staat eine Art Versicherungsanstalt 
geg-en Angriffe auf das Eigentum erblickt und seine Aufgabe 
demgemäss ausschliesslich in der Produktion von Sicherheit 
sieht 14 ), im Volkshaushalt nur ein Nebeneinander von Einzel- 
haushalten, die in unbeschrankter Freiheit ihr eigenes Wohl am 
besten zu fördern wissen um! vermittelst einer natürlichen Har- 
monie durch das ungehemmte Walten ihres Eigennutzes zugleich 
den Nutzen der Anderen fördern 15 ): beantwortet die Fiage ohne 
Zaudern dahin, dass die beste Eisenbahn-Politik die sei, welche 
dem Wettkampf der einzelnen wirtschaftlichen Kräfte und dem Wal- 
ten der wirtschaftlichen Naturgesetze 16 ) freiesten Spielraum lä'sst. 

,;) ) .Siehe Literaturverzeichnis*. 

») Zur Charakterisirung dieser Anschauungen, die ihre Wurzeln im vorigen 
Jahrhundert haben, seien nur einige Beispiele aus neuester Zeit angeführt. J(,»im 
O'aruiir schreibt im § 237 seines Werkes: r Tritt t< ii'n-uriomif jmliitqttr sotiule 014 in<<n- 
siritllf- (7. Aufl. 1S73) „La fonetion naturelle et principale de l'autorite. c'esr !a 
produetion de Ja Securite, comprenanf la guarantie de la Justice, de la Propriete, 
de l'Ordre, de la Liberte — plus la suppression des Abus et des Entraves. — Elle 
n'est point propre ä donner rimpulsion, ä regier ou diriger la produetion, la eir- 
eulation. la distribution et la consommation, qui se developpent le inieux possible, 
en vertu des lois naturelles, lorsqu'elles sont livreee ä la libre initiative des 
Interesses". — ..Elle doit s'attacher ä laisser faire les citoyens, conune 
disaient les physioerates — ä ne pas contrarier leur Jibre initiative, pur la fureur 
de reglementer, comme disait le marquis de Mirabeau — a ne pas trop gou- 
verner, selon la maxime du marquis d'Argeiison." — Aelmlich n.ilf Molimin. _/«.« 
ton nuturellis ilr V,'r„nim\if Potitufiu: Pari« ISSfi. „Le gouvernement est une entreprise 
dont la fonetion principale consiste a garantir la propriete sous ses trois fonnes: 
personnelle. immobiliere et mobiliere. — Le gouvernement est un prodnit naturel 
de la loi de l'economic des forees. u — Dr. Kmomut Himunun. Ministerialrat und 
o. G. Professor an der K. K. technischen Hochschule in Wien schreibt („ Whlhscltoft- 
licln FnifffH mtd PnMnttr <hr <;, ! ,r,t,ntrf-', Leipzig 1893, Seite 4M): .,I»er Staat ist eine 

Unternehmung auf Wechselseitigkeit Dessenungeachtet verlnsst er sein 

altes, sich auf den allgemeinen Schutz und die öffentliche Sicherheit und Rechts- 
ordnung beschrankendes Programm, das der Wechselseitigkeit angepasst war. und 
geht kühn zu ganz neuen ökonomischen und technischen Aufgaben Uber." 

») ..Es herrscht im ungestörten wirtschaftlichen Leben der Völker dieselbe 
wunderbare Ordnung und Harmonie, wie im Haushalt der Natur" <I>r. H. lU-ntz&.h. 
r h,r S/tMf nml dh Yolk*,virth*cl«ift'. Leipzig lS»i3). 

i«) C dr Mnlhmri, Paris 1S01 , Sutium foi,d<tu„nt,il,n d'tcotiuwt, jiohttt/itr, Cap. 1, 
Theilü sagt: Es stehe dem Menschen frei, ob er den Naturgesetzen der Ökonomie 
folgen wolle oder nicht, aber der Vernachlässigung folge sichere Strafe (penalite 
certaine). — Aelmlich lhrl.nl s lM „r,r, .Tin M„ H r, r *,ts li„ st„u, 1^;,. _ Vgl. auch 
Schöning. T H<nidh>«L ><<r pnhhsrhm i),b,n.>i,ui:'. Tübingen 1*»0, lld. I. p. 1<». — Auf 
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„Freie Konkurrenz*, "free vompetition" . wie überall im 
wirtschaftlichen Lehen, so im Eisenbahnwesen 17 )! 

Die Auflehnung" des Geistes gegen einen solchen extremen 
Doktrinarismus 18 ), der, um sich zu behaupten, zu den kühnsten 
Sophismen seine Zuflucht nehmen und gegen Thatsachen blind 
sein oder sich blind stellen muss. führt auf mannichfach ver- 
schlungenem Pfade zu der radikal-sozialistischen Auflassung von 

dem Kongress des Cobdenklub in London 187 i sagte Sir Lmds MnlUt. dass alle Pro- 
jekte, welche darauf hinzielten, dass der Staat Eisenbahnen und andere industrielle 
Anstalten kauten solie. auf der wirtschaftlichen Täuschung beruhten, als könne 
der Staat an der Stelle von privaten und persönlichen Kräften das unerbittliche 
Oesetz von Angebot und Nachtrage vermeiden und beherrschen. 

I7 ) Auf dem volkswirtschaftlichen Kongress zu Lille 187". wurde die These 
aufgestellt: Les chemins de fer sont etablis contrairement aux lois economiques 
qui condamnent le monopole. II faut ä tont prix en teuir compte. (.lournal u>s 
Economistes. IS7.">. vol. 3*. p. 119). — Auf dem fünften deutschen Handelstage im 
Mai 1872 sagte Kommerzienrath ftcw (Bochum), als der Senator Witte gegen die 
Konkurrenz im Eisenbahnwesen sprach: Ich hätte eher erwartet, dass der Kron- 
leuchter droben mir auf den Kopf fallen würde, als dass Jemand hier in dieser 
Versammlung gegen die freie Konkurrenz sprechen könnte. {F. I'trmf. r /hr Kitrn- 
h<tl>»~ .\kiiru*thniu(M" . Rostock 1*7.1.) Vgl. Dr. //. Heu titelt. T Ha minor Iii '„ich dn 
Xulksitirtiiuhnfhlehre'. 2. Ausgabe 1S70. Artikel: Konkurrenz, Handelsfreiheit. Eisen- 
bahnen. Staatseisenbahnen, Staatsindustrie u. a. — Siehe ferner Litteratur- 
verzeicuniss. — 

E. Hnnwmn. . Wirthschof/Ii. I,e Fi-i.jtu iiwl J'rohlnnr <kr ilt'jmiKirt' . schreibt 
(Seite 4J> u. öO) : „Es war seinerzeit freilich nicht schwierig, die als Privatunter- 
nehmungeu bestehenden Posten, Telegraphen, Eisenbahn Mi u. s. w. gegen Obli- 
gationen oder gegen eine lixe Rente einzulösen: aber nun, wo es sich nicht nur um 
WeiterfUhrung. sondern um die Um- und Ausgestaltung dieser grossen Kultur- 
grundlagen handelt, nun versagt der auf Wechselseitigkeit, d. i. auf fondslose Wirth- 
gehaft gestellte Apparat den Dienst. Man unterlägst die Ausbreitung des Tele- 
graphenneUes, man baut nicht neue Eisenbahnlinien und rekon- 
struiert auch nicht die besiehenden, sondern sieht nur darauf, 
mit den geringsten Kosten durchzukommen". Ich las zufälliger Weise 
diese Ausführungen an demselben Tage, an welchem im preussischen Landtage die 
erste Lesung des Gesetzentwurfes betreffend die Erweiterung, Vervollständigung 
und bessere Ausrüstung des Staatsbahnnetzes stattfand. ( Verhandlungen des Preussi- 
schen Landtags, Abgeordnetenhaus, <>1. Sitzung v. 15. April 1893.) 314H7U00 Mark 
werden demnach für den Hau neuer Linien <1S!>2: 2-3 2S M <,00 Mk.), ein Kredit von 
15 Millionen lür Vermehrung der Betriebsmittel (18Ü2: 10 Mill.) und l.x/Oou) als 
Nachfordern ng für bereits durch frühere Gesetze bewilligte Bauten (I8!»2: 13 Mill.) 
verlangt. Seine Rede schloss der Minister Thielen mit folgenden Worten: „Ich em- 
pfehle den vorliegenden Gesetzentwurf Ihrer freundlichen wohlwollenden Beurthei- 
lung und bitte Sie, aus demselben erneut zu entnehmen, dass die Regierung nicht 
gewillt ist, ihre Arbeiten auf dem Gebiete der Erweiterung des Staatseisenbahn- 
netzes einzustellen, vielmehr trotz der Finanzlage des Staates, und trotz- 
dem, dass durch die Schaffung des Kleinbahnengeselzes dem Privatkapital eine 
grössere Betheiligung zugestanden wird, es als ihre Aufgabe betrachtet, nach wie 
vor diejenigen Linien, welche sich als ein öffentliches Verkehrsbedürfniss, als noth- 
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Staat und Yolkswirthschaft. welche als Folge des freien Waltens 
des Eigennutzes nur Anarchie und Vergewaltigung des Schwä- 
cheren durch den Stärkeren ableitet und daher alle wirtschaft- 
lichen Thätigkeiten ausschliesslich dein Staate zuweist. 

Die Verstaatlichung der Eisenbahnen, „Mir Nfdionalisaiion 
of the Raüivatj St/shm", ist die einzig richtige Politik vom 
Standpunkte dieser Denkweise 19 ). 

Das Gemeinsame der gekennzeichneten Gegensätze liegt in 
der mechanischen und materialistischen Auffassung von Staat 
und Volkswirtschaft und der absoluten unhistorischen Lösung 
der Frage, welche durch deduktive Folgerungen aus gewissen 
Dogmen Uber menschliche Natur, das Wesen des Staates und der 
Yolkswirthschaft herbeigeführt wird. — 

So einfach das Problem der Eisenbahnpolitik und so leicht 
die Lösung desselhen vom Standpunkte der genannten Anschau- 
ungen ist, so unendlich verwickelt erscheint es und so schwierig 
wird die Lösung für eine organische, ethische und historische 
Auffassung des Staates und seiner Beziehungen zum Wirtschafts- 
leben. — 

Denn indem sie die Yolkswirthschaft nicht als etwas Tso- 
lirtes, für sich Eigentümliches ansieht, sondern nur ,.als die 
ökonomische Seite des einheitlichen Volkslebens" und den Cha- 
rakter derselben bestimmt sieht nicht durch Naturgesetze, son- 



wendige und erspriessliche darstellen, herzustellen." — Die neueste Theorie des 
Individualismus ist, die der Pflicht de« Keichthums. Vgl. Amin«- r„nm,ir. ^Wt«lth u 
(The North American Review, Vol. 148. p. H53, New- York. Juni lSSb), — N*. F.. Uhi<i- 
stitHt, „Mr. (.'nrmyü-'s (■'nsptl uf WeaHh. A Hi-mn itinl lUruiniix »'Intim»" und Cardinal 
M«nmntj. Rev. Dr. ff. Adlet. Iiev. ffiu/h Prkr Hio/fa*: „frrrsi»>nsiMr Wtultlt (The Nineteenlh 
Century, Vol. 28, 1SW). — Mih)„.r Salm. „St,,,!,,,, ,il„ r di» mntst,» luhrsurhuiinni <iu, 
de») iiihittt ihr }«ilii>>4iii ii Hi 1,1,1)1)1111* in Sffiiit, ii- (Dr. Knau Ffitiknistiui . „Zeitschrift für 
Litteratur und (iesch. der Staatswissensehaft 1S!>.'5). Dort citirt: !><>» *;,utn-rsind<> >!e 
Avirutis. ,,/'(V/»r d» ffiuhtm und du \',r«nfn»rtlir>ik*-it -ha HfirhtUntm". Rede vom 
11. Xov. IS!>2. — F. r. i'i.jt,;,,»,,,,. „Murit, Hf„,-kS H .;i,*f,s /•;,„•../«»- t Vicrteljahrschr.. IM. 
1KV>3). - Die Krage der Eisenbahnpolitik wäre freilich mit einem Schlage gelöst, 
wenn nicht dieser Theorie die ganz anders aussehende Wirklichkeit gegenüberstünde. 

1J ) Die Verstaatlichung der Eisenbahnen ist eint? Forderung der englischen und 
schweizerischen Sozialdemokratie. Schon das Kommunistische Manifest forderte 
„Zentralisation des Transportwesens in den Händen des Staats" (Sozialdemokratische 
Bibliothek. Bd. m. .">. Autlage lsoi, p. '_>4). — Vgl. F. K<-(,t,lt. „Ti,, X«t,„w,U»>ti"» of 
vur Umli'ini Si/stiii,. ils Just»« <>n<l Adi <>i>in,j,s- (London. The Modern Press, 13 Pater- 
noster Kow K. V.K 
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dem aus dem Willen von Menschen hervorgegangene Handlungen, 
und in den Aufgaben des Staates und seiner Stellung zur Volks- 
wirtschaft nicht etwas Absolutes, Unveränderliches, sondern eine 
historische Entfaltung erblickt, handelt es sich für sie — unter 
Ablehnung einer für alle Zeiten und Völker gültigen Antwort 
— darum, eine Antwort für einen gegebenen Fall zu geben, 
nach einer kritischen Durchforschung der ganzen Fülle der Er- 
scheinungen des wirthschaftlichen Lebens in örtlicher und zeit- 
licher Verschiedenheit, unter steter Berücksichtigung der organi- 
schen Zusammenhänge 20 ). 

Wie im praktischen Leben die Frage der Eisenbahnpolitik 
von verschiedenem Standpunkte aus erörtert wird, so sind es 
auch verschiedene Wissenschaften, die. zumeist in Folge einer 
nahen, eine strenge Sonderurig der (iebiete kaum zulassenden 
Verwandtschaft, Ursache haben, sich mit dem Problem der Eisen- 
bahnpolitik zu beschäftigen. 

Ausser dem Eisenbahnfache selbst, welches unter dem Be- 
griffe Eisenbahnwesen 44 alles zusammen zu fassen pflegt, was 
sich über die Eisenbahnen in irgend einer Hinsicht (z. B. vom 
technischen, militärischen Standpunkte aus) sagen lässt, und daher 
die Frage der Eisenbahnpolitik vielfach behandelt, sind es be- 
sonders diejenigen Wissenschaften, welche man als ..Staatswissen- 
schaften" bezeichnet, und im einzelnen mit „allgemeine Staats- 
lehre", „Staatsrechtslehre", Verwaltungsrcchtslehrc-, „Polizei- 
wissenschaft'*, Finanzwissenschaft r praktische Nationalökono- 
mie" benannt hat. 

In allen diesen Wissenszweigen 21 ) lassen sich mir mehr oder 



20) \'g| h'nies. .Ihf fi><litisi:hi (Jekmiuoiie tum Stund jmiil.le der <)eschirhlli< heu Methode* 

Braunschweig is.'i3. —^Sii„„d,,r<i. lliudhwh der polnischen n,k<>nu„t,<, Bd. 1, p. ">Sff. 

21 ) Vgl. Carl Julöts H,r>tnts. Jinindsuh.c der F,n<i,t\,ns.>, »sch.ift* . 1871, § 23. — 
i'hi{ife»h<it h . „Uhriiitrji ,t, r Fitmtn» im n*t hilft" , Erlangen 18,%!t,»iO, p. sH fl '. — /.. ton 
Stein. „Lehrbuch der Finnin» im-iwlmft*. T>. Aull., Leipzig lt-S.">, IM. 2, p. 2'5N. — Adidph 
W'iifiirr. „ Fni'iiiiii >ssitiH'i><tft*. 3. Auti., p. (HU ff. — H. /»W.%/* r. -/'"> S>,ii,ile Yencnltttngs- 
rtcht*. 1*72, p. 3J*Ö ff. — Kohirt e. Muhl. „/>/> l'<,l,.-ei-\Vissrnsd>:'ft iKt'h den Urtttuk-thtn 
•h* Jicchtutfiutts*. 3. Aufl., Bd. 2, ISliii. p. 414 ff. — /'. A7«/»/«/. .Shmt und HeseUtchufr*, 
Gotha 1S87, Abschnitt XIX. p. 423 ff. — /.. ton SU/n. .Ibutdlmch der Yn tnittinti/shiire*, 
3. Aull.. 2. Theil, Stuttgart lS*iS, p. 3S1 ff. — '•neist. ./ms Eni/Iische Yern'ill aufrecht der 
Uiyrnmirt". ThHl II, Berlin is**. § 140, 143. p.<>41 ff. — Siehe auch Litterat utver/.eichniss. 
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minder scharfer Deutlichkeit jene geschilderten Denkrichtungen 
verfolgen und ihre Anwendung auf das Problem der Eisenbahn- 
politik; am deutlichsten im Gebiete der Nationalökonomie. 

Denn während die Frage der Eisenbahnpolitik für die 
meisten dieser Wissensehaften nur eine nebensächliche ist. und 
nur im Zusammenhange mit anderen Fragen erörtert wird, ist 
sie für die Nationalökonomie aus dreifachem Grunde von Bedeu- 
tung, als theoretische Wissenschaft, wegen der Wichtigkeit der 
Frage der freien Konkurrenz und ihrer Rolle im Wirtschafts- 
leben, als praktische Wissenschaft, da die Eisenbahnpolitik nur 
einen speciellen Theil der allgemeinen Wirtschaftspolitik bildet, 
und drittens wegen des engen Zusammenhanges der Eisenbahn- 
politik mit dem Finanzwesen. — 

Die Ansichten, welche daher die Wissenschaft der National- 
ökonomie im Verlaufe ihrer Entwicklung über die Frage der 
Eisenbahnpolitik vertreten hat, lassen sich ableiten aus ihrer je- 
weiligen Stellung zu den geschilderten Denkriehtungen. 

Es ist der Aufklärungsgeist des 18. Jahrhunderts, der aus 
der ersten Autl'assungs weise spricht, in der Wissensehaft ver- 
treten durch die Lehre der Physiokraten und des Adam Smith. 
Die epigonenhafte Ausbildung -jener Lehren ist es, welche ihre 
Konsequenzen für das Vcrhnltniss des Staates zu der neuen Er- 
scheinung der Eisenbahnen im Wirtschaftsleben zieht und in den 
Lehren der Freihandelsschule in Deutschland, der orthodoxen 
Wissenschaft in England. Frankreich u. s. w. zum Ausdruck 
kommt 22 ). 

Entsprechend ihren Anschauungen vom Staate erscheint es 
dieser Lehre selbstverständlich, dass die Eisenbahnen der unge- 
hemmten Thätigkeit der Privaten zu überlassen sind. 

Der Staat selbst soll und darf nicht Eisenbahnen in seinen 
Händen haben; denn er ist nicht dazu da und überdies unfähig. 



,JS ) Die angeführten Schritten von Hvnt-xrb dienen am besten dazu, diese Lehren 
kennen zu lernen, ferner die von C ■/. Uenjins in» Deutsche, übersetzte Schritt von 
haudot. ^lie I" ffruntltur jx,i*H>h de I» Fr« tief, Paris 1*51. Cap. III. 
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Crewerbe zu betreiben, welche nur durch die mächtig wirkende 
Kraft des persönlichen Interesses gedeihen können 23 ). 

Vermittelst der Harmonie der Interessen werden die Eisen- 
bahnen, indem sie ihrem eigenen Interesse dienen, das Wohl der 
<Tesanimtlieit befördern. 

„Wenn man ihre Kommunikationsmittel benutzt". — so 
schreibt ein Vertreter dieser Richtung — „so geschieht es ledig- 
lich desshalb. weil man davon Nutzen hat. Die Gesellschaft 
wird nicht anders gedeihen und das Publikum an sich ziehen 
können, als durch ein Werk, welches für diejenigen, welche es 
benutzen, vorteilhaft ist; die Gesellschaft kann selbst nur Nutzen 
ziehen, wenn sie Anderen nützlich wird 24 ).* 4 

Diese Lösung des Problems der Eisenbahnpolitik durch 
Annahme eines selbstthätigen Mechanismus der Interessenharmonie 
ist die allerradikalste und allereinfachste; es liegt ihr die Idee 
zu Grunde, dass die Eisenbahn in einen freien Wettkampf mit 
den übrigen Verkehrsmitteln tritt. 

Die Bedeutung der Eisenbahnen für die Volkswirtschaft, 
welche — mit wenig Ausnahmen eine freie Wahl der Benutzung 
dieses Verkehrsmittels oder anderer ausschliesst. kommt für sie 
nicht in Krage. — 

Eswas gemässigter sind daher diejenigen, welche zwar der 
Konkurrenz der andern Verkehrsmittel grosse Bedeutung bei- 
legen, jedoch die besondere Stellung der Eisenbahnen unter den- 
selben anerkennen. 

Sie erwarten die Herbeiführung der Interessenharmonie von 



Dr. II. kchhsci, . r her Stauf und <i,v. Volks» irthschitft-, Leipzig 1803, sagt: „Die 
Volkswirtschaftslehre will dem Staate nicht langer gestatten, die Rolle des Spe- 
diteurs und Frachtführers fortzuspielen." Kr spricht von dem nachahmungswerthen 
Beispiele von Holland, wo eine allmähliche Uebergabe der Staatsbahnen an den 
Privatbetrieb mit grosser Majorität beschlossen »ei. - Siehe auch Iltnhsth. a.a.O.. 
Artikel „Staatsindustrie'". — Mus Wirth. Hrnndzuije der Sntionul - Oekonowit' , 185!» , 
Bd. 2. Seite 8, 202. • ./. Ftmrhtr sagt: Das was wesentlich ein Gewerbe ist, würde 
ganz leerem Formalismus verfallen. „Der Pinn einer Erxcrbuwj suuunlliclur Fisenbuhmn 
durch ti„* Heid,' (Vierteljahrschrift 1S7U, Seite 77-86). — K. Hnnuunn nennt a. a. O. 
p. \u den Staat ein bureaukratisches l'ngeheuer. — Aehnlich Huudol a. a. o. — Vgl. 

H. .1. Foirbniin, r Trmtise oh tht fiolilicul tvunumy <>f Uiiilruttds' . London 1836. — Aw/u*te 
I'erdonntf, ^Xuti&ns ,/unruUs sur /♦»• Chnniw de Frr*. Paris 1859, p. 119. 

Fuutdut a. a. O. p. 64. 
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der freien Konkurrenz der Eisenbahnen untereinander und der 
Frachtführer auf den Eisenbahnen. Sie suchen zu beweisen, dass 
diese Konkurrenz in sehr verschiedener Weise im Eisenbahn- 
wesen auftrete und ihre Beweisführung ist imstande, selbst da. 
wo die tatsächlichen Verhältnisse nur zu deutlich das Fehlen 
derselben ergeben, die Konkurrenzidee zu retten. Der eine ent- 
deckt das „Gesetz", dass das Kapital sich selber Konkurrenz 
mache, einerlei ob es in einer oder verschiedenen Händen ist. 
und behauptet, dass die Konkurrenz theils durch eine verfehlte 
Gesetzgebung, theils durch die räumliche Gebundenheit der Eisen- 
bahnunternehmungen sich nur langsam habe entwickeln können, 
bei Entfesselung des Unternehmergeistes jedoch hervortreten und 
für die Konsumenten wohlfeilere Preise und bessere Bedienung, 
für die Bahnen reichere und regel massigere Gewinne als Seg- 
nungen mit sich bringen werde 25 ). Der andere stellt die etwas 
dreistere Behauptung auf, dass in der ganzen Entwickelung des 
Eisenbahnsystems der unablässige Druck einer sich mehr und 
mehr steigernden Konkurrenz wahrnehmbar sei und die Annahme, 
dass dieselbe früher oder später in Koalition ende, eine wenig 
begründete theoretische Fiktion sei 20 ). 

Es ist begreiflieh — bei der Bedeutung der Idee der freien 
Konkurrenz für die orthodoxe Nationalökonomie 27 ) — dass mit 
der grössten Energie versucht wurde, dieselbe auf dem Gebiete 
des Eisenbahnwesens zu retten 28 ). Doch die .Sprache der That- 



« 5 ) Otto Miüioilis . „IHt Hitfft<n>//i/>(lrrht und >/<ix n>tfiirlt<iu }/nM/>//>// dir Eistid«ihn>,r 
Vifrteljahrschrift für Yolkswirthsu-Itaft. mal Kulturgeschichte IS'»:'.. B<i. '2. S. 1<>. J»>. 
S6 ) <>tt" Wulff, .!'<*• Lihrt ron ihr Konkurrrm* ( Yierteljalirtfcliritt IST"). 

- 7 ) Vgl. Stuart MM. .l-,inr,,,hs „f H>litin,l &:..Hoi,ur- »ifUtHCli von S.„t*,„T. Buch 
Kap. 4, p. 284. 

*) Siehe die Ausführungen Lei E. s„s. .In, E,s,„i„u <,,,-. Wien l-7t». p. S4— 
/>•"»##/*«•(•»//«■ . 'W/m ;m/»///i . besonders Bd. II, p. 4f*ff. p. 3 - JOft.. ./. F. s< -'»riH-tr. 
T Iß'is Turifii im m ihr Ein n!„ti,ui h*. 1SS4, Abschn. XI. - J.Lii.r. . Eis, nhninthihf <■<«. n i<n<i 
Eisnitxihmnönupvh, Berlin ]S?U, p. «0—1 Ol». — i:,it.,n>ti,u. „r,h,r riui.fr Vn-ultniw 
inirnittaw/tii >nnl </<is Tunfntsn, ,<nf ,h n Em-uhnhm-u Knifbind^ . Ahschn. V, p. l:>4tf.. 
Berlin IST'!. Ih ifzt u>tmt. .Ihr ihiiirtuhfi 'irr Eisuti>.thiKii A . Berlin ]*7n. — U . " it 

Xdi dliiii) . ^Eix tilniiui-hdukitmui. tun! Eist fih.tlni- Eitsi.mi n in Em/huid'. Wien 1S7Ö. — 
W. n,n .XoriJlii'!/ . .Ihr StVi>tl;ot.ftn drs Eistnlxilni-TroHsj^rls und dir \\'<>sst rstnisuth- Ent'tf 
m Fniiilinnh. 1'rrnsxr» 'un( 0,*1trrei<:h-. Wien I •<-.*,. p 2T» ff. 
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sachen war eine zu beredte 29 ) und so betrachtete denn die grosse 
Menge der Freihändler das Eisenbahnwesen als eins der Gebiete, 
wo ausnahmsweise" die freie Konkurrenz nicht wirke; es musste 
mit dem Vorhan densein von Monopolen gerechnet werden und 
daraus Folgerungen für das Verhalten des Staates zu den Bahnen 
gezogen werden 80 ). 

Auch hier fehlt es nicht an „naiven" Antworten. Das 
Verlangen des Einschreitens des französischen Staates gegen die 
Eisenbahnen, die ihre eigenen Interessen zu selbstsüchtig ver- 
folgten, wird von einem Anhänger der Freihandelsschiüe folgender- 
maßen benrtheilt: 

„Zu wessen Gunsten soll der Staat eintreten? Zu Gunsten 
anderer Interessen? Warum soll der Staat lieber A, B als Y, Z 
begünstigen? M Gewalt anthun, um N zu gefallen? — Falls 
die Bahnen 20—40% Dividende brächten, so Hesse sich ein 
derartiger Vorwurf wohl begreifen, so jedoch sei dafür gesorgt, 
dass sie nicht in den Himmel wüchsen 31 ).' 4 — 

Eine ernstere Denkweise schlüpft bei der Frage der Ein- 
mischung des Staates nicht so leicht vorbei. 

Immer ausgehend von dem Bass gegen den Staat oder doch 
zum mindesten grössten Misstrauen gegen die Fähigkeiten des- 
selben und von der Annahme, dass der Staat selbst kein Gewerbe 
betreiben solle und könne, und dass er daher dns Gewerbe des 
Eisenbahnunternehmens den Privaten zu überlassen habe, wird 
in Anerkennung des Monopolcharakter.« der Eisenhahnen eine 
mehr oder minder starke Kontrole derselben durch den Staat 



Schon von (><on/e Sh-phntso» soll das Wort herrühren: ..Where combination 
is possible, COinpetilion IS impossible." i.\>i<tms: Unihufi'ls tiuir iPrnjin und PruhUius, 
New York 1S78.) — IM«, / strphnwon sagte in einer Rede zu Montreal 1853: _Com- 
petition had answered no useful purpose. I.ike poverty, a mother of invention, 
competition had invented the remedy — amalgamntion.'' (Thr Lif? of Höhnt sit/ihm- 
snn. London 1864. p. 184.) — Vgl- auch All«. Zeitung a. a. <). 1*44. 

3°) .lohn Stuurf Mtll Bagt in dem Werke I'rinnplrs of P. fron., Bd. 5, Kap. XI. §7: 
„Laisser- faire, in short . should be the general practice: every departure froin it, 
unless required by some great pood, is a certain evil.' - (Deutsche Ausgabe von 
Soetbeer, 1852, Bd. 2, p. 427.) In dem Falle der Eisenbahnen will er dem Staate 
Einmischung gestatten, da dieselben Monopole waren. Siehe Anm. K2. 

3l ) A. v. Si-ulmt? \>,tk>>< irtiisiituftlühe h'omnjmuhtntM, Baris 1877. (Viertel). 1877.) 
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oder eine neue Art Konkurrenz verlangt, indem der Staat die 
Macht der Monopole durch eigene Bahnen hreche 32 ). 

Gemässicrtere Ansichten reserviren dem Staate eine weitere, 
eigene Thätiykeit auf wirtschaftlichem Gebiete 88 ) und rechnen 
das Wegewesen und damit die Eisenbahnen, indem sie dieselben 
vorzüglich als Strassen ansehen, zu demselben oder sie stellen die 
Eisenbahn der Post zur Seite. 

Freilich auch mit der Anschauung, dass das Verkehrswesen 
Sache der Gemeinschaft, sei. weiss sich — wie wir gesellen haben 
— eine der Privatthätigkeit günstig gesinnte Ansicht auszusöhnen, 
indem die Eisenbahnunternehmungen als eigenthümliche Organe 
der Staatsverwaltung aufgefasst werden. 

Wenn auch Adam Smith schon frühzeitig deutsche Schüler 
und Verbreiter seiner Lehren fand 84 ), so blieb doch die deutsche 
Nationalökonomie mit Ideen über den Staat und seine Zwecke 
erfüllt, welche im Anschluss an die realen Verhältnisse seiner 
Thätigkeit ein weites Feld offen Hess. 

Wir finden daher, dass der Gedanke, der Staat habe die 
Bahnen zu bauen, von verschiedenen deutschen Nationalökonomen 
vertreten wird 85 ). 

* 2 ) Siehe Litteraturve rzeiehniss. — doli» stum-t MM •/,. B. erkennt den Monopol- 
Charakter der Kisenbahnen an ..these are always, in a great degree. practica! mo- 
nopolies". (./W«r»y M <>f /*>«/«■«/ Ec»»<,wy, 2 vol.. London IH4«, Book V. Cli. XI, 
§ 11.) Kr verlangt von der Regierung dalier, dass sie für beschränkte Zeit Kon- 
zessionen ert heile, Maxima der Tarife festsetze, dieselbe von Zeit zu Zeit revidire. 
Ja er gellt noch weiter: er will dem Staate gestatten, Eigenthumer von Bahnen, 
die an Privatgesellschaften verpachtet werden sollen, zu sein. Jt is perhaps ne- 
cessary to reniark. that the State may be tlie proprietor of canals or railways 
without itself working them : and that they will almost always be better worked 
by meaus of a Company, renting tlie railway or eanal for a limited time from the 
State." A. a. O. In der deutschen Ausgabe von Soetbeer 1852 p. 441. 

• Tl ) Manche freilich nur ungern. Z. B. schreibt Mxifuus <,,«f n« M„m-i- ,l',Ur 
Einn<iinmqiuUtn des Si>ioh* A . Hamburg 1K4H, p. 'K), dass nur wo die Noth es ge- 
biete, Staatsbahnen gebaut werden sollten. — Aehnlich Wö tli a. a. O. — Vgl. da- 
gegen Ih\ K. MV.«.* ,/in>t IMchsrisetibuhnt/rscfi und die it irthschnftlidteu Intens*» /»eutsth- 
hi„l»~ rVierteljahrschrift etc. 187«, p. 1 ff.). 

8<) Fntih: liiilnn r Ho»dh,tch dir St,i>i,si< triiisrhaf Mehre', Leipzig 1S35, p. H<i0, § b9, 
r Ko>nniiwikafionshiiiUl', tritt für Privateisenbahnen auf. „Der Staat musa sich freuen, 
wenn die Privatkraft sich solchen Unternehmungen widmet, muss ihr deren Durch- 
führung, soweit es an ihm ist, erleichtern" (p. 363). — Da wo die Privatindustrie 
nicht könne, solle der Staat eintreten. 

Siehe Litteraturverzeichniss. 
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Einen grundsätzlichen Umschwung in den Ansichten über 
Eisenbahn politik führte jedoch erst die zur Herrschaft, gelangende 
historische Schule herbei, indem sie ihre historische Autfassung 
des Verhältnisses von Staat zur Volkswirtschaft auf die Eisen- 
bahnpolitik anwandte 86 ). 

Damit war für die Praxis gegeben, dass der Boden einer 
abstrakten Diskussion zu verlassen und die Stellung des Staates 
■au den Eisenbahnen nur aus den allgemeinen Verhältnissen des 
bestimmten Staates heraus zu beurtheilen sei; für die Wissen- 
schaft, dass sie sich — im Gegensatze zur alten Lehre — ihres 
unfertigen Charakters bewusst und dadurch zur historischen 
Untersuchung der Eisenbahnpolitik in den verschiedenen Kultur- 
staaten geführt wurde 37 ). 

Es liegt im Wesen menschlichen Denkens, dass nirgends 
Gegensätze vorhanden sind, ohne dass vermittelnde Meinungen 
auftreten. 

Wenn wir daher jetzt, um die geschilderten Anschauungen 
über Eisenbahnpolitik lebendiger und deutlicher zu zeichnen, die 
Ansichten verschiedener Schriftsteller mittheilen wollen, so werden 
wir finden, dass einige unter ihnen solch vermittelnden Stand- 
punkt einnehmen, z. B. E. tiax und A. Wagner, von denen beide 
verschiedene Gegensätze in sich zu versöhnen suchen, der erste 
die absolute Richtung der Freihandelsschule, der zweite die der 
Socialisten mit der historischen Richtung der modernen National- 
Oekonomie. 

Um die Anschauungen, wie sie in der Jugend des Eisen- 
bahnwesens herrschten, zu kennzeichnen, wollen wir die Ansichten 
von L. Camphausen wiedergeben, die er in der Schrift: „Ver- - 
mcfi einen Beitrages zur Eimihahn-Gcsetzgehmg" , Cöln 1838, 
niedergelegt hat. Er bezeichnet den Grundsatz, dass die Eisen- 
bahnen öffentliche Strassen sind, als unwandelbare Bedingung für 
Bewilligung von Eisenbahnunternehmungen. — ,.Die von Indi- 
viduen oder Gesellschaften unter dem Schutze des Expropriations- 
rechtes ausgeführten Eisenbahnen sind das mit einem Zollerhe- 

M ) Siehe Litteraturverzeiehniss. 
*) Siehe Litleraturverzeichniss. 
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bungsrechte zu Gunsten der Unternehmer belastete Eigenthum 
der Nation. Die Zölle können abgelöst und die Bedingungen 
dieser Ablösung in der Vergleichsurkunde festgestellt werden. 1 ' 
— Das Transportgewerbe auf den Eisenbahnen betrachtet er für 
ein besonderes Gewerbe, das am besten von dem Eisenbahnunter- 
nehraen ganz getrennt bleibt, und in welchem freie Konkurrenz 
für die Herstellung der natürlichen Preise sorgen soll. — Wenn 
es auch noch heute Vertreter dieser Anschauung giebt, so sind 
diese Vorstellungen doch aus herrschenden zu vereinzelten ge- 
worden, während umgekehrt die Ansichten weniger weiter 
blickender oder mehr Erfahrung besitzender Männer der ersten 
Zeit des Eisenbahnwesens durch die Erfahrung bestätigt und 
damit zur Herrschaft gelangt sind. 

So beruft sich schon 1837 David Hansemann, „Die 
Eisenbahnen und deren Aktionäre in ihrem Verhältniss zum 
Staat", auf Erfahrungen, die man in Pennsylvanien gemacht habe 
bei dem Versuche, für den Betrieb der Eisenbahnen Konkurrenz 
einzuführen; trotz der genauesten und speziellsten Vorschriften 
hätten sich solche Missstände gezeigt, dass man die Idee der 
Konkurrenz im Transport auf einer Bahn aufgehen müsse. Auch 
Hansemann sieht allerdings in den Eisenbahnen Strassen und 
will das — in einer Hand befindliche — Transportunternehmen 
getrennt sehen vom Eisenbahnunternehmen. Den Bau soll der 
Staat selbst ausführen, theils weil der Strassenbau seine Sache 
ist, theils um die Kollisionen, in die das Privatinteresse häufig 
mit dem allgemeinen Wohle geriethe, zu vermeiden, endlich um 
ein Eisenbahnnetz herstellen zu können, da die Privatindustrie 
nur da baue, wo sie eine gute Revenue erwarte. — Der Be- 
trieb soll jedoch im Wege des Konkurrenzausschreibens an 
einen Unternehmer vergeben werden 38 ), wobei einzelne Unter - 



M ) In dieser Hinsicht steht Hmmmnun auf dem Standpunkte der Freihändler. 
Er sagt (Kap. 10, § 54): n Der Staat soll nicht den Betrieh übernehmen, der einem 
grossen Fabrikgeschäfte nicht unähnlich ist, in welchem kaufmännische und tech- 
nische Kenntnisse, sowie die speziellste Aufsicht erforderlich sind; ein Betrieh 
dieser Art, um vorteilhaft zu sein, muss durch Privat-Interesse wesentlich unter- 
stützt werden, auch in der Leitung das Maas* von Freiheit der Bewegung vorhanden 
sein, welches einer Verwaltung für Staatsrechnung nie gegeben werden kann." 
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nehmer Aktiengesellschaften vorzuziehen seien. Die Bedingungen 
des Ausschreibens sollten verschieden sein, je nachdem der Staat 
darauf Gewicht lege, ob er die grösste direkte Einnahme erzielen 
oder dem Publikum die niedrigsten Transportpreise sichern 
wolle. — 

Sollten jedoch Privatbahnen gebaut w r erden, so solle der 
Staat die Richtung vorschreiben und die Bahnen beaufsichtigen, 
ferner die Tarife kontrolliren , dagegen die Gesellschaften ver- 
dienen lassen, so viel sie nur immer vermögen, also keine Maxima 
des Gewinnes feststellen, die doch nichts hülfen, sondern nur zu 
Luxusbauten führten. 

Konkurrenz soll also nicht sein auf der Bahn, sondern für 
die Konzession, welche auf höchstens 25 Jahre zu vergeben sei, 
um im Falle schlechter Verwaltung die Konkurrenz anzu- 
spannen. — 

Obwohl die Gesetzgebung der ersten Zeit durch dieselben 
Anschauungen, wie sie Camphausen ausspricht, bestimmt war, 
stellte sich die Erfahrung mit ihnen in Widerspruch, welche eine 
thatsächliche Vereinigung von Weg und Transport in einer Hand 
zeigte. Zu diesen Thatsachen hatte die Freihandelsschule, als 
sie in den sechziger Jahren den Anspruch erhob, die Wissen- 
schaft der Nationalökonomie zu vertreten, Stellung zu nehmen. 

Otto Michaelis ist der bedeutendste Vertreter dieser Richtung. 
Gegen die im Laufe der Zeit im Eisenbahnwesen hervorgetretenen 
Missstände kann nach seiner Ansicht nicht der Staat helfen, 
sondern Herbeiführung von Konkurrenz. — Diese wird am 
besten durch eine Trennung der Funktionen in der Weise be- 
werkstelligt, dass die Eisenbahnverwaltung zwar die Fortbewegung 
ihrer Wagen besorgt, sie jedoch Frachtführern, die in freier 
Konkurrenz mit einander stehen, verpachtet. Ausser der Kon- 
kurrenz der Frachtführer sollen den Eisenbahnen selbst von 
andern Eisenbahnen Konkurrenz gemacht werden. Otto Michaelis 
ist der konsequenteste Denker der Freihandelsschule, denn er 
will die Mitwirkung des Staates selbst nicht zum Zwecke der 
Expropriation, sondern will die Expropriation von Seiten des 
Staates ersetzt sehen durch genossenschaftliche — 
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Er ist es, dem wir das oben genannte „Gesetz des sieh 
selbst Konkurrenz machenden Kapitals verdanken 8u ). — 

Wieder vergeht nahezu ein Menschenalter und nochmals 
hören wir fast mit denselben Worten die Trennung der Punk- 
tionen als Heilmittel der Schäden des Eisenbahnwesens. 

Der Amerikaner James Hudson vermisst in der Schrift 
The Raihvayg and the Republic", London 18KG, im ameri- 
kanischen Eisenbahnwesen die Wirksamkeit der Konkurrenz. 
Denn erstens könne im lokalen Verkehr jede Bahn machen was 
sie wolle, zweitens seien zu wenig Mitbewerber, als dass man von 
Konkurrenz reden könne. Um die, diesem System anhaftenden 
Mängel zu heilen, macht er folgenden Vorschlag. — Man solle 
zwar nicht zum Staatsbahnsystem übergehen — da die l'eherlegen- 
heit der Privatbahnen über die Staatsbahnen bedeutend sei und 
die in England und Amerika bestehende Theorie bestätige, dass 
in jedem Geschäftszweige Privatunternehmer mit freier Kon- 
kurrenz billigere und bessere Dienste leisteten als der Staat, und 
da auch wegen der Patronage ein Staatsbahnsystem für die Ver- 
einigten Staaten ausser Frage stände sondern man solle di* 
Hahnen zu offenen Strassen machen mit Vorkehrungen für grosst- 
möglichste Geschwindigkeit verbunden mit Sicherheit. 

r In this natural and legitimate dtrision of the. serrice 
lies the Solution of the railuat/ proMem" 40 ) Dagegen hält 
er es für ein Lehel, konkurrirende Bahnen zu bauen. 

Es lohnt sich kaum, auf die verschiedenen Variationen ein- 



") Ein Kritiker der Freihandelsrichtung rühmt Midituhs, da-ss er den dankens- 
wertsten Versuch gemacht habe, den uusinnigen Ausdruck „natürliches Monopol" 
ganz aus der Wissenschaft loszuwerden. (Vierteljahrsheft 1872, p. 161.) — Ueber 
die verschiedenen Schriften von Mkhmlis über Eisenbalmpolitik siehe Literatur- 
verzeichnis». 

*>) „Eine solche Trennung der Funktionen löst die ganze Frage" hatte Michaelis 
gesagt (Viertelj. lft»>3. p. 7). — Es seien noch einige andere charakteristische Aeusse- 
rungen von Hnrfton mitgetheilt, p. 287 sagt er: „the policy of the railroads is to 
suppress the free action of economic law, denying the healthful influence ot com- 
Petition." Dem stellt er (p. 311) den Satz gegenüber: „free and legitimate compe- 
tition will secure the most lasting prosperity to the railways." Ehe die politische 
Korruption beseitigt sei — sagt er endlich — werde das tausendjährige Reich da 
sein „millenial «tage in human progress u . An Hwi*on schliesst sich an: h'irkiiniit». 
„Raittuiy Höht, ou,i (•\>ctrmittnt Ct>ntrt,l*. Chicago and New- York 1892. 
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zugehen, die diese Konkurrenzidee, die sogenannte Freiheit der 
Schiene hat 41 ); es gieht zwar noch immer Leute, die behaupten, 
die Frage der Konkurrenz auf der Schiene sei noch nicht 
gelöst 42 ); technisch mag sie vielleicht noch nicht gelöst sein, 
ökonomisch ist sie es bereits längst. Denn die Erfahrung mit 
denjenigen Verkehrsmitteln, wo eine Gebundenheit an eine Schiene 
nicht stattfindet, beweist deutlich genug, dass in jedem Zweige 
des Verkehrswesens die Konkurrenz zwar zunächst möglich ist, 
jedoch ökonomisch unzweckmässig 48 ), dass sie daher durch faktische 
oder rechtliche Monopole aufgehoben wird. 



4l ) Vgl. die Litteratur Uber die Frage der Konkurrenz im Litteraturver- 
zeichniss. 

«) Z. B. Jutta* .hyrr. r !He Eisrnhahnknnde*. München u. Leipzig 1H87. p. 11«. 

*•) Einige Thatsachen — gegenübergestellt einer Ueberachfttzung der Wirksam- 
keit der freien Konkurrenz in vielen (lehieten des Wirtschaftslebens — hat Quxtuv 
Cohn bei Besprechung der Frage der Konkurrenz im Eisenbahnwesen (Unter- 
suchungen u. s. w. , Bd. 2, p. 878) mitgetheilt. Ihnen sollen hier noch einige 
Angaben aus dem Gebiete deB Verkehrswesens angereiht werden, welche darauf 
hinweisen, dass die Konkurrenz im Verkehrswesen überhaupt nicht die segensreiche 
Wirkung hat. die eine Doktrin von ihr erwartet, und dass ihre Wirksamkeit nic ht 
den Umfang hat, der gewöhnlich angenommen wird. Ueber die Preisschwankungen 
auf dem Meere 8agt 1. de Foriile: „La Transformation des Mosens de Transport e<c.", 
Paris 1860: „Nulle part le jeu de l'offre et de la demande ne produit de plus brusques 
soubresauts" (p. 159). Ueber die Preisschwankungen auf Land- und Wasser- 
strassen siehe Sax. „Verkehrsmittel". Bd. 1. p. 170 ff.. Bd. 2, p. 12. Ueber die „wilde, 
Schifffahrt auf den französischen Kanälen und die demoralisirende Wirkung eines 
uuorganisirten Verkehrs auf Flüssen siehe Eaaid Hellim/rath . „Studien über Ihm und 
Hetriebsireito eines deutelten Kanalnettes m . p, 95 — 97. — Ueber die verschiedenen Ver- 
suche, die Konkurrenz für den Omnibusverkehr in Paris einzuführen siehe FovilU 
a. a. O. p. 173: über die Verhaltnisse in London, wo schon 1858 eine Gesellschaft 
ohne rechtliches Monopol mehr als die Hälfte der Omnibusse hatte, p. 175. Heute 
t heilen sich drei bis vier Omnibusgesellschaften in den gewaltigen Verkehr. — In 
der Seite 28 cit. Schrift von L. Aua*- wird in Beilage 1). gesagt, dass vor den 
Eisenbahnen die Messagerie nationale und Messagerie Lalitte et Gaillard in schönster 
Eintracht den Verkehr Frankreichs in Händen hielten. — Siehe auch Itunoyer, „fie 
In liiert* du Trureit. Paris 1845, p. 225, über die „Ferme generale des messageries u . 
- - Ueber den Erie-Canal schreibt Jtitter ton (ierstner. „In* innere Communikation der 
Vereinigten Staaten twi Nordamerika*. Wieu 1842, Folgendes (p. rtl): „Bei dem grossen 
Verkehr auf dem Erie-Canal und bei der grossen Zahl der Transporteurs sollte 
nothwendig eine Opposition und in Folge deren eine stete Erniederung der Fracht- 
preise eintreten. Um diesem vorzubeugen, vereinigen sich sämmt liehe Transport- 
gesellschaften jedes .Tahr und entwerfen einen Frachttarif mit der gemeinschaft- 
lichen Verbindlichkeit . sieh genau nach demselben zu richten und weder einen 
höhern noch einen geringem Frachtlohn, als darin festgesetzt ist. zu fordern, 
dieser Tarif wird dann gedruckt und au alle Kautieute vertheilt. Bei diesem 
Frachttarif ist, analog dem Zolltarife, für verschiedene Artikel je nach ihrer Quali- 

"2 
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Wenn Hudson die Konkurrenz zur Heilung der Gebrechen 
des amerikanischen Eisenbahnwesens angewandt sehen will, so ist 
es sophistisch, die bestehende Konkurrenz nicht als solche zu 
betrachten. Die ganze Gesetzgebung müht sich vielmehr damit 
ab, die aus derselben entstehenden Uebel zu entfernen und ver- 



tat und ihrem Werthe, ein verschiedener Frachtlohn festgesetzt, ferner ist der 
letztere auch nicht ganz den Entfernungen proportional." — Ueber die Zweck- 
mässigkeit des Monopols auf Flüssen siehe t. Studnitz, „Innere Hinneiischi ff fahrt" 
Berlin 1882, p. '24 ff. Während der Personenverkehr auf dem Rheine von zwei Ge- 
sellschatten , der Köln - Düsseldorfer und der Rotterdaraer besorgt werde, sei die 
Güterbeförderung und Schleppschifffahrt „im höchsten Grade zersplittert. wa8 zur 
Folge hat, dass der verfügbare Ladnngsraum und die vorhandene Dampfkraft nur 
ungenügend ausgenutzt werden können , so das» sich das Erträgniss für alle Be- 
theiligten erheblich vermindert." . . . „Es ist indessen anzunehmen, dass im Laufe 
der Jahre die Gewalt der Dinge auch auf dem Rhein zur Konzentration des Be- 
triebes führen wird." — Ueber das Schwanken der Preise auf dem Rhein siehe 
„Jahresbericht der Central- Kommission für die. Rheinschiff fahrt 1884*. München 1885, p. 58. 

— Die Kanal frage ist in neuester Zeit wieder in den Vordergrund gerückt. — Ueber 
die Zweckmässigkeit der Zentralisation auch im Kanalverkehr vgl. „Herathungen 
und Beschlüsse de* weiten internationalen Binnenschiff fahrt*- Komprsses zu Wim» 188ti*. 

— Regierungsrath A. Schramm: „Ich gehe von der Ansicht aus, dass die Kanal- 
Gesellschaft, sei es als Pächterin oder als Eigenthtimerin des Kanales, wenn sie 
gleichseitig den Betrieb und die Instandhaltung in Händen hat, auf die billigste 
Weise den Wassertransport fördern wird (p. 3H). Vgl. auch dessen Referat „Organi- 
sirutiij des Binnenschiff fahrt*- Betriebes" , Wien 1880. — Aehnlich Direktor Philip/n (Dres- 
den). — Ober- Inspektor Marchetti: „ Was hier durch das Monopol angestrebt werden 
will, eine bessere Organisation des Betriebes, stramme Verwaltung, bessere Aus- 
nutzung der Fahrzeuge und des Personals, das lagst sich, wie glänzende Erfahrungen 
zeigen, durch das Princip der Association, wobei gleichzeitig der vollkommen 
freien Konkurrenz noch immer ein genügender Spielraum verbleibt, in ganz be- 
friedigender Weise erreichen." Vgl. auch dessen Referat. — Also Monopol oder 
Association! Wie mit letzterer die „vö I lig freie Konkurrenz" vereinbar ist, hat Mar- 
chetti nicht nachgewiesen. — Ja sowohl Thatsacheu wie Erwägungen sprechen für 
Vereinigung des Kanalmonopols mit dem Eisenbahnmonopol zu zweckmässiger Ver- 
kehrstheilung in einer Hand. Vgl. G. Cohn a. a. 0., vol. 2, p. 348ff. Monier. „BieWasser- 
strassen in den Vereinigten Staaten ton Amerika in ihrer kommerziellen und industriellen Be- 
deutung", Berlin 1877, p. 59 ff. über die englischen, französischen Kanäle, p.66 über die 
amerikanischen. — W. v. XOrdling, „hie. Selbstkosten des Eisenbahn - Transporte* und die 
Wasserstrussen - Wqpj in Frankreich, Ireussen und Oesterreich", Wien 1885, sagt in der 
Schlussbetrachtung : „Das Kanalmonopol — wenn es nicht vom Staate selbst geübt 
wird — ist aber unabweislich auf ein Kartell mit dem Eiseubahnmonopol hinge- 
wiesen" (p. 173). — Carl Heuser, „Kanäle und Eisenbahnen in ihrer »irthschaf fliehen Be- 
deutung", Berlin 1880, kommt zu dem Ergebnis», dass es rationell sei , Kanäle und 
Eisenbahnen zusammen in die Hände des Staates zu geben (p. 4fi). — Ja man darf 
noch einen Schritt weiter gehen. Nach dem Stande der Arbeiten (siehe Dr. 
Stephan, „Weltpost und Luftschiffahrt, Berlin 1874 und Joseph Pisko. JHc Luftschiffahrt 
der Neuzeit in „Unsere Zeit" 1885) ist es nicht unwahrscheinlich , dass die Luft- 
schifffahrt in nicht zu ferner Zeit technisch so weit vorgeschritten sein wird, um 
für die Volkswirtschaft Bedeutung zu erlangen. Und falls die von /***<» ans der 
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mag es nicht wegen der Unlogik, die Konkurrenz beibehalten 
zu wollen 44 ). 

Ist daher der Monopolcharakter anerkannt, so entsteht die 
Frage, welche Stellung der Staat zu demselben einnehmen soll. 
Wir haben oben gesehen, dass die Anhänger der Freihandels- 
schule, wenn sie zu dieser Einsicht gelangen, eine Kontrole der 
Eisenbahnen durch den Staat verlangen. 

Unter den Anhängern dieser Auflassung sei zur Charak- 
teristik J. R. Mc. Culloch hervorgehoben, der — in der fünften 
Auflage seiner „Printiplcs of Politival Economy" (London 1864) 
— das Gebiet des Kisenbahnwesens als eins von sechs Gebieten 
bezeichnet, in denen dem Staate gestattet sein soll, das leitende 
Princip. sich in die wirtschaftliche Thätigkeit nicht einzumischen, 
zu verlassen. Die Eisenbahnen haben ein faktisches Monopol 
und darum müsse man eine kräftige Kontrole ausüben, was 
leider bis dahin in England versäumt worden sei 45 ). 

Doch hofft er, dass die Zukunft noch Gelegenheit genug 
habe, das Versäumte nachzuholen. 

Auf ähnlichem Standpunkt steht von deutschen Freihändlern 
Mavc Wirth, der in seinen Grundzügen der Nationalökonomie 1 8 ">«.l 
obenfalls anerkennt, dass die Bahnen Monopole besitzen, die sie 
missbrauchen können und dass daher der Staat berufen sei, ein 
Oberaufsichtsrecht auszuüben, also Mitentscheidung über Fahr- 
preise und Anordnungen zur Bequemlichkeit des Publikums zu 
haben 46 ). Ja Wirth geht noch weiter. Für die Fälle, wo eine 
Bahn nöthig sei, ohne rentabel zu sein, solle der Staat, falls sich 
trotz Zinsgarantie keine Gesellschaft fände, den Bau selbst über- 



Technik der Luftschifffahrt gewonnene Ansicht richtig ist, „es könnte die Aeronau- 
tik, sobald sie in das Stadium der Reife getreten sein wird, ein machtiges Hilfs- 
mittel der Post werden", so kann man seihst für einen zukünftigen Luftverkehr 
die Herrschaft von Monopolen prophezeien. 

«) Vgl. A. B. Stkkney, »The liailtroy l>roUeu,-. Oh. XV, p. 140. 

**) In folgenden Worten kritisirt er die englische Gesetzgebung: The English 
legislation has evinced a highly culpable inattention to the public interesfe* and 
been discreditable to the intelligenee of the country. — Vgl. auch Anmerkung 32. 

**) Er führt die mit der Taunusbahn gemachten Erfahrungen an. die sohlechtere 
Wagen und höhere Preise hatte, als alle Staatsbahnen, ohne dass die Regierung 
Macht hatte, dagegen einzuschreiten. 
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nehmen. — Im allgemeinen jedoch gilt für die Freihändler der 
Grundsatz, dass dem Staat die wirksame Aufsicht über das 
Eisenbahnwesen, nicht aber das Gewerbe des Frachtfuhrmannes 
gebühre. „It is the business of the State to govern, not to 
trade-' 47 ). 

Sie widerstreben dem Gedanken, das Privat-Monopol durch 
das St.nats-Monopol ersetzt zu sehen, nicht nur weil sie den Staat 
für unfähig halten, gerade Eisenbahnen zu verwalten, sondern 
auch weil sie befürchten, man könnte dadurch verleitet werden, 
, der freien Konkurrenz auch noch andere Gebiete zu entreissen, 
und schnell zum Sozialismus gelangen. — 

Als ein Vertreter dieser Ansicht sei Jacqmin genannt, 
der ihr in der Schrift „De V exploitation des Chemins de 
fer", Paris 1868, Ausdruck giebt 48 ). 

Wohin ihn sein doktrinärer Standpunkt führt, kann man 
daraus ersehen, dass er als ein Argument gegen Staatsbahnen 
die Thatsache anführt, dass die Zahl derselben beständig zurück- 
ginge; heute könnte ein Gegner der Privatbahnen sich seiner 
Beweisführung bedienen 49 ). 

Bevor wir die Freihändler verlassen und uns zu den älteren 
deutschen Nationalökonomen wenden, die sich mit der Frage der 
Eisenbahnpolitik befasst haben, sei es gestattet, Anschauungen 
zu erwähnen, die zwar kaum wissenschaftliche Bedeutung be- 
sitzen, jedoch von vielen Politikern, insbesondere Verwaltern von 
Eisenbahnen — man begreift leicht, warum — vertreten werden. 

Es sind dies Anschauungen, welche zwar den Monopol- 
charakter der Eisenbahnen anerkennen resp. da, wo Konkurrenz 
noch vorhanden ist, das Aufhören derselben wünschen, trotzdem 

< 7 ) Dieser Satz soll von W. E. GlmMone herrühren. (M. M. t. Wehn-, .ftintt-, 
Stauf*- und Reich*-Buh>u>n, Wien 187H.) 

**) „La mission de l'Etat est, selon nous, une mission de protection, de defense, 
de ponderation, d'encon rageinen t, de surveillance. Remplacer par une misaion active 
cette täche deja si grande, snbstituer l'action de l'Etat ä l'initiative privee, c'est, 
arriver rapidement, h. la realisation de certaines idees socialistes : l'Etat repar- 
titeur des transports deviendrait repartiteur de )a produetion et de la consom- 
mation, a. a. O. p. 32. — Aehnlich JnUs Simon. J« libn u-. Pari« 185»>, 2. Aull. p. 161. 

«) „On peut donc dejä dire que l'exploitation par l'Etat diminue de jour en 
jour, et ce fait seul est un argument contre eile." A. a. O. p. 32. 
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aber ein Einmischen des Staates in die Angelegenheiten der 
Eisenbahnen für unnöthig erklären durch Annahme einer natür- 
lichen Harmonie der Interessen der Eisenbahnen und des Pub- 
likums. 

■ 

Für sie ist die Frage der Eisenbahnpolitik zusammen- 
geschrumpft - - was vom Standpunkte einer Eiseubahngesellschaft 
erklärlich ist — in die Frage der Tarifpolitik. 

Ihre Annahme besteht nun darin, dass die Eisenbahnen im 
eigenen Interesse die niedrigsten Tarife festsetzen, ferner, dass 
die von ihnen geschaffenen Ungleichheiten im Interesse der Ge- 
sammtheit liegen. 

In dem Verwalter der Englischen Great Western Bahn. 
J. Orierson, hat das Tarifprinzip der Privatbahnen ,.to Charge 
what the traffic will bear-' einen überaus gewandten, scharf- 
sinnigen Vertheidiger gefunden 60 ). Indem er z. B. schildert, wie 
an die Privateisenbahnen zumeist sich diametral gegenüberstehende 
Forderungen gestellt werden, sucht er das Thörichte aller For- 
derungen darzuthun. Leicht wird derjenige von seinen Aus- 
führungen geblendet, der nicht daran denkt, dass ja alle Politik 
niemals sich zum Zweck setzen und erreichen kann, Alle zu 
befriedigen und dass dieser für jede praktische Politik geltende 
Grundsatz auch auf die Eisenbahnpolitik anzuwenden ist. 

Der Amerikaner Adams drückt diesen Gedanken in seinem 
Werke über Eisenbahnpolitik bei Besprechung des Belgischen 
Staatsbahnsystems aus, indem er sagt: „To satisfy every one 
ahvays is a result not likely to be attained under any System or 
in any country 51 ). u 

Das Eine allerdings beweisen die Ausführungen Grierson's, 
dass es für den Staat ausserordentlich schwierig ist, in Rücksicht 
auf die zahlreichen sich widersprechenden Interessen, durch Ein- 
wirkung auf die Eisenbahnen die beste und gerechteste Gestaltung 
der Tarife herbeizuführen, nicht aber das Verfehlte einer solchen 
Einmischung überhaupt. 



M ) ./. 'Jrifrmu. „Hitilmiij Jiates: Engliiili and Foreif/n*. London 1888. 
»*) Cli. Frttvci* .U'ims ./»•„ a. a. O., p. 10Ü. 
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Werden von ./. Grierson und Anderen die Interessen der 
Eisenbahnen einseitig vertreten, so stehen auf der andern Seite 
„Praktiker", welche den Monopolcharakter der Eisenhahnen an- 
erkennen und anscheinend deshalb für Staatsbahnen eintreten, in 
Wirklichkeit aber, um von den Bahnen für gewisse Interessen 
Dinge zu verlangen, die sie niemals von Privatbahnen erreichen 
würden. Sie vergleichen mit Vorliebe die Eisenbahnen mit der 
Post und wollen die Hilkche Reform auf das Eisenbahnwesen 
übertragen sehen. 52 ) 

Beide, die Eisenbahnverwalter und jene Utopisten gehen von 
demselben Punkte aus und kommen zu dem entgegengesetzten 
Ziele; die einen vertreten einseitig das Interesse der Eisenbahnen, 
die andern die der Reisenden. 

Dass damit die Frage der Eisenbahnpolitik nicht erschöpft 
ist, ist jedoch leicht einzusehen. Die Stellung der Eisenbahnen 
zu dem Publikum ist nur die eine Seite der Frage, und hierbei 
kommen nicht nur die gerechtesten und billigsten Preise in Be- 
tracht, sondern die Frage der Bequemlichkeit und Sicherheit; die 
andere ist die Stellung der Eisenbahnen zu ihren Angestellten, 53 ) 
und selbst wenn beide zur Zufriedenheit gelöst wären, bliebe die 
Stellung der Eisenbahnen zur Gesammtheit, ihre Macht als Staat 
im Staate übrig. Ist doch, um das Eine hier anzudeuten, die 
Eisenbahn im Stande, da, wo Freiheit der Tarifbildung besteht* 
die Zollpolitik des Staates nach Belieben zu durchkreuzen. 54 ) 

M ) Bekannt Sind d'alt, Brundon. Perrot. Enget. Htrtsku. Eduard Kngtl geht in der 
Schritt „Eisenbahnreform 11 , Jena 188H von der Voraussetzung aus, dass die Entfernung 
einen verschwindend kleinen Einfluss auf die Gesannntkosten der Beförderung aus- 
übt und stellt für Deutsehland folgenden Tarif auf: Erste Zone 2 Mk., 50 Pf., 
25 Pf; zweite Zone 4 Mk., 1 Mk., 5o Pf.; dritte Zone 6 Mk., 2Mk., 1 Mk. — Aehn- 
lich Theodor Hertzka , „Uns Person n- Porto". Wien 1885. 

M ) Auch diese Frage ist von einem Vertheidiger der Privatbahnen zu Gunsten 
derselben beantwortet worden. In der Schrift „The Workimj und Management vf an 
English Itailtruy* , London 1891, sucht George Findlag nachzuweisen, dass das Privat- 
bahnsystein den Vorzug vor dem Staatsbahnsystem verdient. Er führt an. dass die 
Gesellschaften die Arbeiter billiger anstellten, als die Regierung es könnte, da 
letztere viele Rücksichten zu nehmen hätte, während die Gesellschaften die Arbeit 
als Waare betrachteten „dealing with labour as a marketable conmiodity, under 
the ordinary laws of supply and demand" (p. 235). 

M ) Vgl. Fritz Kronig: ^iHe Ifi/ferential- Tarife der Eisenbahnen, ihre Entti ickelung. Be- 
deutung und Berechtigung- , Berlin 1877. — Ueber die Macht der Eisenbahn In anderer 
Hinsicht vgl. Cohn a. a. 0., vol. II, p. 597 ff . 
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Wenn wir jetzt übergehen zu den älteren deutschen National- 
ökonomen, r>4 ) so ist natürlich zuerst List zu nennen. Freilich 
kann man eigentlich nicht sagen, dass er von bestimmten Prinzipien 
ausgehend seine Ansicht über Eisenbahnpolitik gebildet hätte; 
nur ein Gesichtspunkt leitet ihn, dass ein gutes Eisenbahnnetz 
nicht durch Private hergestellt werden könne; im übrigen ist er 
jedoch so sehr vom Nutzen der Eisenbahnen durchdrungen, dass 
es ihm gleichgültig erscheint, wer sie baut, wenn sie nur gebaut 
werden. 

Gleichfalls realistisch an gegebene Verhältnisse anknüpfend 
sind andere Schriftsteller, Volz, der in Baden, v. Werner der 
in Württemberg für Staatsbahnen eintritt. 

Nebeniu$ bb ) hatte zwar schon 1835 die Freiheit der Kon- 
kurrenz auf den Eisenbahnen als die Freiheit andere zu zer- 
malmen oder von ihnen zermalmt zu werden bezeichnet, jedoch 
von der Uebernahme der Eisenbahnen durch den Staat als von 
etwas gesprochen, dem man ausweichen könne. 50 ) Im Jahre 1837 
trat er jedoch vor dem Untersuchungs- Komitee in Baden für 
Staatsbahnen ein. 

Im Interesse der Landwirthschaft tritt v. Thiinen in der 
Schrift „Der isolirte Staat", für Staatsbahnen ein, damit die 
Güterfracht herabgesetzt werden könne 57 ); er ist aber nicht für 
Herabsetzung der Personenpreise, da viele nur zum Vergnügen 
reisten, was eher besteuert als erleichtert werden solle. 

Von Nationalökonomen aus der Jugendzeit des Eisenbahn- 
wesens sei noch v. Canvrin genannt, der es für ein falsches 
System erklärt, grosse Eisenbahnen Privaten zu überlassen, oder 
gar Zinsen zu garantieren; die Regierung müsse vielmehr die 
Bahnen selbst übernehmen. 

G. Hanmen ist gleichfalls für Staatsbahnen auf Grund der 
Erfahrungen, die bewiesen, dass unzählige Hebel entständen da- 
durch, dass die Eisenbahngesellschaften immer mehr zu Staaten 
im Staate heranwüchsen. 



K ) Siehe Litteraturverzeichniss. 

w ) Xehntim, „Ihr Zollurriii <fc". p. 17S. 

K ) 2. Aufl. 1S42, p. 83. 
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Hau widmet der Frage der Eisenbahnpolitik seine Betrachtung 
und ist der Ansicht, dass die Frage wer Eisenbahnen bauen 
solle, Staat oder Privatgesellschaften, streitig sei; er sucht aus 
der Erfahrung alles was sich für und wider sagen lässt, heran- 
zuziehen; er führt sieben Gründe an und findet dann, dass die 
Bilanz für die Staatsbahnen sei. 

Die erste Schrift, welche die Frage der Eisenhahnpolitik vom 
historischen Standpunkte auftasst, ist die 1853 erschienene 
Schrift: „Die Eisenbahnen und ihre Wirkungen" von 
Dr. Karl Knies. Angedeutet findet sich die historische Auf- 
fassung freilich schon in einer kleinen 1842 erschienen Schrift 
von Arzberger. Eisenbahnen als Staats- and Gesell schafts- 
Unternehmung" , bei Knies jedoch zum ersten Male in voller 
Schärfe ausführlich dargestellt. Die Worte, die er über die 
absoluten Anhänger sei es des Privatbahnsystems, sei es des 
Staatsbahnsvstems ausspricht, sind folgende: 

„Die Freunde der Privateisenhahnen räsonniren 
gemeiniglich gegen eine als untauglich, tölpelhaft, nachlässig 
und fast bürgerfeindlich bewährte Staatsverwaltung mit einer von 
einem unersättlichem Fiskus dirigirten Bureaukratie und für eine 
Art ökonomischer Engel von Privaten, die ihren Vortheil nur 
Hand in Hand mit dem Gemeinwohl gehen lassen, immer wachsam 
und umsichtig auf die Forderungsmittel der Gemeinnützigkeit 
lauschen, immer einen Kreis edelster und klügster Direktoren an 
die Spitze stellen, keinen Rechnungsfehler begehen können und 
auch zu allem Guten Tdie Hand bieten was vielleicht im Pflichten- 
heft nicht stipulirt würde/ 

„Die Freunde der St aatseisen bahnen kennen ge- 
wöhnlich nur wohlmeinende, das Geineinbeste immer vorab berück- 
sichtigende Beamte, keinen Schlendrian des Gewohnheitsdienstes, 
keinen Unverstand im Amte; sie reden nur von einem rastlosen 
Geldhunger in dem Privatunternehmen, von einer Vergiftung der 
öffentlichen Moral durch die freie Konkurrenz, von dem wucherischen 
Spiel der Agiotage in dem Papiergeldwesen 58 ). 



»*) A. a. O.. p. 37—41». 
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Knies ist es ferner, der darauf hinweist, das der Eigennutz, 
auf dem Gebiete des Eisenbahnwesens, nur in geringem Masse 
eine Rolle spielt, weil die Eisenbahnunternehmer meist Aktien- 
gesellschaften seien. 59 ) 

Eins räumt er den Privatbahnen ein, dass ohne ihre Hülfe 
die Zahl der gebauten Bahnen geringer sein würde. Im übrigen 
aber hänge die Wahl des Systems von den Umständen ab. 

„In dem wirklichen Leben entstehen noch immer Staats- 
eisenbahnen und Privateisenbahnen. und in vielen Ländern neben- 
einander, nur dass offenbar die Staatseisenbahnen im Vergleiche 
zu früheren Zeit mehr Terrain gewinnen. 

Indem er die wichtigsten Kulturstaaten mit einander ver- 
gleicht, findet er, dass in England, Nordamerika, der Schweiz, 
wo starke und tüchtige Privatindustriekräfte herkömmlich für 
die Lösung der grösten wirthschaftlichen Probleme thätig seien 
im Eisenbahnwesen das Prinzip der Freiheit herrsche, dass in 
Deutschland wo starke Regierungen und tüchtige Privatkräfte 
zu finden seien, das gemischte System vorhanden sei. 

In Frankreich dagegen habe der Sieg einer geldgierigen 
spielstichtigen Bourgeoisie über den guten Willen und die Hin- 
sicht der schwachen Regierung von Louis Philipp und weiterhin 
das Bestreben Napoleons sich die Klasse der Kapitalisten gewogen 
zu halten das eigenartige System des organisirten Monopols 
geschaffen. 

Was Knies über die Aktiengesellschaften sagt, findet eine 
vorzügliche Illustration in einem Artikel der Edinburgh Review 
vom Oktober 1854 „RaUway Marals and Raihray Palicy" 
in welchem die Bahngesellschaften mit demokratischen Gemein- 
wesen verglichen werden und an der Hand* von Thatsachen be- 
wiesen wird, dass alles was sich gewöhnlich gegen Demokratien 
anführen lässt auch gegen die Eisenbahngesellschaften gesaut 
wer4en könne. 00 ) 



'•) Wenn die Associes zu Millionen wachsen , leuchtet <ler Nebeltraum der 
Sozialigten in die Augen, bestehen sie aus Tausenden, wie bei Privateisenbahnen, 
so besteht der Eigennutz nur abgeschwächt 14 (a. a. 0.. p. 44). 

«°) A. a. O., p. 42t». 
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Im Sinne einer historischen Auffassung ist dann einige Jahre 
später der Artikel „Eisenbahnen" im Deutschen Staats- Wörter- 
huch von J. 0. Bluntschli gehalten. 

Nachdem C. Glaser, der Verfasser des Artikels, 61 ) gegen- 
über gestellt hat, was zumeist für und wider die verschiedenen 
Eisenhahnsysteme vorgebracht wird, kommt er zu dem Ergebniss, 
dass die Frage der Eisenbahnpolitik sich nur aus den Verhält- 
nissen eines jeden einzelnen Staates beurtheilen lasse und daher 
auch von den einzelnen Staaten in sehr verschiedener Weise ent- 
schieden worden sei. 

Die Frage der Eisenbahnpolitik berührt fernerhin Robert v.Mohl 
in dem Werke, „Dir Polizei-Wissenschaft 1 '. 

Er bezeichnet es als eine Uebereilung, den Grundsatz auf- 
zustellen, dass der Staat den Privatkräften alle für dieselben 
geeigneten Unternehmungen im Zweifel zu überlassen habe. 

Vielmehr habe erst eine genaue Untersuchung stattzufinden, 
dass die Privatbahnen alle wesentlichen Zwecke erfüllen und der 
Gemeinschaft keine Nachtheile aus der Ueberlassung vou so 
wichtigen Einrichtungen erwachsen. 

Hatte somit die historische Denkweise Wurzel gefasst. und 
hatte das Eisenbahnwesen in den einzelnen Ländern sich bereits 
so entwickelt, dass für eine historische Betrachtung genügendes 
Material vorhanden war, so galt es nun hieraus die Konsequenzen 
zu ziehen und eine wissenschaftliche Bearbeitung des Problems 
der Eisenbahnpolitik auf dem Wege historischer Erforschung der 
Entwickelung der Eisenbahnpolitik der einzelnen Länder vorzu- 
nehmen. 62 ) 

Nahezu gleichzeitig erschienen (1874 und lH7o) verschiedene 
Werke über die Geschichte der Eisenbahnpolitik Englands, 
Frankreichs und Preussens. 



'«) „DrtitHhts St,i,ih-\Urttrh,u:U-. Bd. 8, Stuttgart u. Leipzig 1858, p. 3HH1T. 

<*) Schon JuUn Francis gibt 1851 eine Geschichte der Eisenbahnpolitik Englands 
bis zum Jahre 1845 in seinem Werke ...l Histot-y of the En<)lish liailuay: Hs Social Ht- 
lations and litvthttioH* IS'JO /8-/.J", ü vol., London 1851; abgesehen davon, dass der 
betrachtete Zeitraum noch nicht geeignet war, zu sicheren Schlüssen zu kommen, 
ist auch das Werk noch eine Mischung von allen möglichen technischen, biogra- 
phischen und anderen Angaben. — 
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Die Eisenbahnpolitik Englands wurde behandelt von 
Gustav Cohn und Charles de FranqueviUe^) 

Beide kommen zu dem Ergebniss, dass die Konkurrenz im 
Eisenbahnwesen seine Rolle ausgespielt habe. Die Prophezeiung 
des Kaptain Bradshmv bei der Berathung der Manchester-Liver- 
pool-Bahn fand ihre Erfüllung: Die englischen Eisenbahnen 
wurden im Laufe der Entwickelung zu Monopolen ihrer Eigen- 
tümer. 

Beide schildern, wie die Verlegenheit, der wachsenden Macht 
der Eisenbahnen mit Kontrolmassregeln beizukommen, immer 
grösser wurde. 

In die Zukunft der englischen Eisenbahnpolitik sehen beide 
Autoren daher mit wenig Hoffnung. 

Die Möglichkeit, dass der Staat die Bahnen ankaufe und 
in eigene Verwaltung übernehme, sei in Folge der Mängel der 
englischen Verfassung und Verwaltung nicht vorhanden. 

„lös wird kaum bestritten werden" — sagt Gustav Cohn 
— ,,dass im heutigen englischen Staate und seiner Verwaltung 
erst mühsam ein Platz geöffnet werden muss, wo sich das neue 
Staatsbahn-Departement mit mehr als siebenzehntausend Meilen 
Eisenbahnen und mehr als Zweimal -Hunderttausend Beamten 
passend einfügte. 4 ' 64 ) 

Ein trübes Zukunftsbild malt Charles de Franqueville, 
der im zweiundzwanzigsten Kapitel die Zukunft der Eisenbahnen 
Frankreichs und Englands einander gegenüber stellt : ..En France, 
un Monopole qui ayant ete constitue de propos delibere, a des 
contre-poids et presente de guaranties; en Angleterre, un mono- 
pole sans frein et sans limite qui se constituera. legalement ou 
non, ouvertement ou d une faeon oeeulte et auquel le pays se 
trouve livre sans defense et ;*i jamais." 6Ö ) 

Jedoch berührt FrarujueviUe die Möglichkeit eines zu- 



* 3 ) Siehe Litteratxirverzeichniss. 
«) Cohn. a. a. O., Bd. 2. p. 610. 

fl5 ) Ch. du Friim/tint/fe . T l)it Hif/tnti des Tr<n~«nje l'ublics tu AnyhUrrt 1 ". Paris 1875, 
2. Antl., p. 457. 
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künftigen englischen Staatsbahnsystems, indem er fortfahrt: ..Oti 
plutot je nie trompe, il y aura un remrde. celui du rachat par 
rEtat. Dans un long delai, peut-etre, un jour viendra oü eette 
Solution, encore comhattue par la majori^ des Anglais, s'imposera 
comme une necessnVv 

Gustav Cohn hat seinen Untersuchungen eine Ergänzung 
]HH3 durch die Schrift: „Die englhclie Eismbahnpolitik der 
letzten zehn Jahre" gegeben. Die aus den Forschungen ge- 
wonnenen Ansichten hat er besonders in der Schrift: „Der 
Staat und die Eisenhahnen" dargestellt. Kv steht auf dem 
Standpunkt der historischen Denkweise, die eine absolute Lösung 
der Frage ausschliesst. 66 ) Er glaubt nicht, dass sich, mit einer 
abstrakten Diskussion, „in welcher jede Partei jeweilen fitr ihre 
Zwecke ideale Zustande postuliert, um zur Widerlegung der 
andern Partei auf die Realität derselben Zustände hinzuweisen/ 07 ) 
ein Resultat erzielen lasse. Er hält daher eine Auseinander- 
setzung nur für möglich auf dem positiven Boden eines einzelnen 
Staates oder Reiches. In dem Verhältnis» des Staates zu den 
Eisenbahnen sieht er: „wie in allen Aufgaben staatlicher Ver- 
waltung, eine historische Entfaltung einmal der wirtschaftlichen 
Objekte dieser Aufgaben, dann der Verfassung«- und Ver- 
waltungszustände des Staates selber ö8 ). ; ' 

Die Entwicklung der französischen Eisenbahnpolitik wird 
geschildert von Leon Aucoc in der Schrift: lieber die zur 
Eni 'wickelung des französischen Eisenbahnnetzes angewandten 
Mittel." (Deutsch von Nördlintj, Wien 1875.) In dieser und 
anderen Schriften stellt er die französische Eisenbahnpolitik in 
einen Gegensatz zur englischen und amerikanischen und lobt die 



M ) Von welchen Ansichten über die Aufgabe des Staates er auageht, zeigen 
folgende Worte : „Was nun staatliehe Aufgabe sei, das sagt kein Lehrbuch, sondern 
das sagt das Kulturleben, sich wandelnd, sich erweiternd, jedes Menschenalter, jedes 
Jahr : in unsern Tagen sind es vor allem die grossartigen Umgestaltungen des Wirth- 
schattslebens, das man kennen muss, wenn man Überhaupt von den konkreten Auf- 
gaben des Staates reden Will" ('•'. Cohn. jHe Eisentuihntn und der eni/Usche Staut". „Im 
neuen Reich" 1874. p. 815) 

„Her St«»/ und die Eisenbahnen". „Volkswirtschaftliche Aufsätze 1 - 18*!. p. 91. 

«) A. a. 0., p. 58. 
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zielbewußte Klarheit der ersteren, während in England und 
Amerika sich trotz des Waltens einer unbeschränkten Konkurrenz 
die Entwicklung zum Monopole vollzogen habe und in Folge 
dessen die Gesetzgebung schrittweise, nicht ohne Schwierigkeiten, 
' ein Aufsichtssystem schaffen musste, um bereits unleidlich ge- 
wordene Missbräuchc hintanzuhalten. 

Am deutlichsten wird der historische Standpunkt betont in 
der Schrift: „Conferences sur V Administration et le Droit 
Administratif 1 69 ). 

Die Geschichte der preussischen Eisenbahnpolitik wird behan- 
delt in der Schrift von Schreiber : „D'w jn'eussischoi Eisenbahnen 
un l ihr Verhältnis*- zum Staat 1834 1874" , Berlin 1874. 

Die Eisenbahnpolitik der Vereinigten Staaten fand zum 
ersten Male eine eingehende wissenschaftliche Prüfung durch 
Charles Francis Adams Jr. 

In dem Werke „Railroads, their Oriyin and Problems" 
New- York 1878 70 ) giebt er eine anschauliche Uebersicht der Ent- 
wickelung der Eisenbahnpolitik in den wichtigsten Kulturstaaten, 
insbesondere den Vereinigten Staaten. 

Er steht auf dem Standpunkte, dass eine absolute Lösung 
der Frage der Eisenpohtik ausgeschlossen sei. 71 ) 

Indem er von dieser Ansicht geleitet wird, schildert er das 
Problem, wie es sich in England darstelle; 1872 sei dort zum 
ersten Male klar erkannt worden, dass die Eisenbahnen Monopol- 
charakter hätten, und es sei deshalb eine Kontroibehörde ge- 
schaffen worden. Für England sei daher die Eisenbahnfrage 
erledigt, d. h. für einige Zeit. „It is quiescent, not dead" ist 
seine Ansicht. 72 ) 



«») Erste Aull. 1869. Zweite Aufl., Bd. 3, 1882. Vgl. besonders p. 590. Bei 
/.. Aim-w sind auch viele ältere Schriften über die Entwickelung des Eisenbahn- 
wesens in den einzelnen Ländern angeführt, z. B. p. 24i» ff. 

n ) Diesem Werke waren vorausgegangen kleinere Abhandlungen in der „North 

American Review". Z. B. Jl>e Utiilroad System" (1867, p. 470 ff.), ^Haihruy l'robleiii» in 
mir (1870, p. 116 ff.), „The (lr,in,,er MocemtHF (1875, p. 394 ff.). 

n ) Not only is there a general railway problem for all countries but thia 
Problem has to be dealt with in a peculiar way in each country (a. a. O., p. 93). 

«) A. a. O., p. 81. 
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Die Entwickelung in Belgien hat zu dem Staatsbahnsystem 
geführt, mit dem, wie Adams ausführt, das Volk im allgemeinen 
zufrieden ist. 

In der Eisenbahnpolitik der Vereinigten Staaten unterscheidet 
er zwei Formen, die des Westens, wo staatliche Gewalt, des 
Ostens, wo das Prinzip der Oeffentlichkeit gegen die Schäden 
des Eisenbahn Systems wirksam seien. 

Er vergleicht die Uebel im amerikanischen Eisenbahnwesen 
mit den politischen Zuständen Mexikos und Spaniens. Ein Cäsar 
oder Napoleon sei erwünscht, um dem verrotteten System ein Ende 
zu machen, in dem die Eisenbahnbeamten eine Art „Jockeys" 
wären 73 ). 

Die Wurzel des Uebels ist nach Adams Darstellung die 
Konkurrenz; die Gesetzgebung war deshalb verfehlt, da sie die- 
selbe nicht zu vernichten strebte. 

Ueber die Zukunft der Eisenbahnpolitik lasse sich nichts 
mit Bestimmtheit aussagen, da alles noch in Entwickelung be- 
griffen sei, nur vielleicht das eine, dass das Eisenbahnsystem auf 
der einen, die Regierung auf der andern Seite sich bewusst oder 
unbewusst in der Richtung fortentwickelten, Fühlung zu einander 
zu gewinnen. — 

Diesen Werken haben sich seitdem eine Reihe anderer an- 
geschlossen, die das Problem der Eisenbahnpolitik vom historischen 
Standpunkte behandeln, und es sind eine Reihe theils selbständiger 
Schriften, theils Abhandlungen in Zeitschriften zu verzeichnen, 
die die Entwickelung der Eisenbahnpolitik in einzelnen Staaten 
schildern; besonders die Englische, Amerikanische, Französische 
Politik, die der deutschen Staaten, Oesterreichs und Ungarns ist 
eingehend behandelt worden 74 ). Auch gewisse Einzel fragen haben 



™) Aehnlich wie Anmut hat John M. Honhttni. „linUiniif Srcrrcu und Trnsts u . New- 
York lHflO. p. 45. die Behauptung aufgestellt, dass ehrliche Verwalter einer Bahn 
nicht mit anderen konkurriren konnten. 

74 ) Siehe Litteraturverzeiehniss. .V. Amorth erhebt in der Schrift P T/i« Ruilnay* 
an<l ihf Trtithrs", London 1*1*1, gegen die englischen Nationalökonomen den Voiwurf, 
dass sie sich mit der Eisenbahnfrage nicht befassten. Er sagt : „a professor of 
political economy at Oxford or Cambridge would as soon think of Publishing a 
trt'atise on grocers shops as on railways." Ein paar Seiten hätten ihr gewidmet 
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Bearbeitung gefunden, besonders ist in letzter Zeit die wichtige 
Frage des Tarif wesens vielfach erörtert worden. Das Werk von 
Franz Ulrich: ,,Das Eismbahntarifwesen im allgemeinen 
und nach seiner besonderen Entwickelitng in Deutschland 
u. s. iv. ll f Berlin 1886, ist hier in erster Linie zu nennen 75 ). — 

Herrscht so ein reges Leben auf dem Gebiete der Einzel- 
forschung, die das Problem der Eisenbahnpolitik auf dem Wege 
historischer vorwiegend induktiver Methode zu lösen sucht, so 
sind noch diejenigen Xationalökonotnen zu nennen, welche die aus 
der Geschichte gewonnenen Ergebnisse hauptsächlich als Beweise 
für aus dem Wesen der Eisenbahnen gefolgerten Sätze auffassen; 
sie sind wie oben angedeutet wurde, meist Vermittler zwischen 
Freihändlern und Sozialisten auf der einen Seite, der historischen 
Schule auf der anderen Seite. Roscher und Emil Sax sind die 
Vertreter auf der ersten, Adolph Wagner, Rodbertus, Schaffte 
auf der andern Seite. Einen ganz eigenen Standpunkt, wie in 
allen seinen Ansichten, nimmt Proudhon ein. 

Es Ist bezeichnend, dass die Frage der Eisenbahnpolitik in 
den Systemen der Nationalökonomie von Roscher in dem Bande 
„Die Nationalökonomik des Handels and Gewerbefieissvs ent- 
haltend" von Wagner in der „Finauzuissenschaft" erörtert 
wird 76 ). — 

Roscher sucht die Gründe für und wider die Staats- oder 
Privatunternehmungen gerecht abzuwägen, er erkennt eine Mono- 
polähnlichkeit der Eisenhahnen an und sieht keinen Unterschied 
zwischen der Verwaltung durch Beamte einer Aktiengesellschaft 



Sidgnick, .Mo»«, Furrer. Wenn man nun nachliest, was diese und andere Eng- 
länder über die Frage der Eisenbahnpolitik geschrieben haben, z. B. Furrer in dem 
Aufsatze „Industriul Monojwlint 11 („The Quart. Rev. tt 1871, p. 401 ff.) und zum Theil 
wörtlich in der Schrift „The Stute in it* Relation to Trade*. London 1883, Cap. XII, 
p. 109 ff., so ist das Ergebnis* wirklich ein ziemlich dürftiges; dieser Mangel der 
englischen Litteratur ist wohl zu erklären aus dem Stande der Nationalökonomie 
in England. Vgl. Cohn: „Ihe heutige yutiomilokunomie in England und Amerika", Sclimollers 
Jahrb. 1889. 

7S ) Siehe Litteraturverzeichniss. Bei der Bedeutung des Tarifwesens behandeln 
jedoch fast alle Werke über Eisenbahnpolitik diese Frage gleichfalls eingehend. 

7B ) Ganz kurz erwähnt Roscher die Frage in dem Bande „/»»V Fmomitisscnsaxiff 
enthaltend", Cap. ti. „/tWfcftr- und Induttriegesi hafte des Staute*-, § 2S. 
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oder eines Staates. Die Eisenbahnen haben einen halb öffentlichen 
Charakter und dürfen daher keineswegs nach den gewöhnlichen 
Kegeln der Privatindustrie beurtheilt werden. Der Staat hat 
vielmehr die Aufgabe, für Einheit des Verkehrs zu sorgen, — 
wobei die Neigung zu Fusionen beschränkt werden kann, — 
hat die ausserordentlich schwierige und wechselvolle Aufgabe, 
eine allen Ansprüchen genügende Tarifirung zu bewirken. Ein 
wesentlicher Unterschied zwischen Staats- und Privatbahn besteht 
nach Roscher 1 » Ansicht nicht, ausser darin, dass die Staatsbahnen 
die Macht der Regierung ungeheuer verstärken; und darum sei 
das Staatsbahnsystem angebracht, wo Stärkung der Centralgewalt, 
das Privatsystem, wo Schwächung derselben zu wünschen wäre. 

Dass eine wirklich wirksame Gesetzgebung und Aufsicht 
des Staates möglich sei, begründet er damit, dass das Maximum: 
..Expropriation aller Privat bahnen 44 möglich sei. Während Roscher 
mit zukünftigen Möglichkeiten rechnet , um die Missstände der 
Privatbahnen zu beseitigen, und die Privatmacht nicht tadelt, 
sondern nur von einer ungeheuren Verstärkung der Regierungs- 
macht redet , so ist auf der andern Seite Rodbertus äusserst 
scharf in seinem Angriff gegen das Privatbahnsystem. 

Er schreibt: „Der Staat habe zwei wirtschaftliche Macht- 
mittel in frivoler Weise wie ein unmündiger Verschwender ver- 
schleudert: die Eisenbahn und die Banknote, ihrer innern Natur 
nach res publicw und Regalien, die nur der moderne Staat in 
seiner individualistischen Verirrung verkennen und zu Privat- 
wirthschaftsmitteln missbrauchen lassen konnte 77 )." 

Einen gemassigteren Standpunkt hat Adolph Wagner inne. 
der die Frage der Eisenbahnpolitik in seinem Lehrbuche der 
Pinanzwissenschaft ausführlich behandelt 78 ). Im Gegensatze zu 
Roscher ist er der Ansicht, dass „die Summe der materiellen 
Interessen und daher der ökonomischen und sozialen Macht, 
welche das Eisenbahnwesen in sich vereinigt, zu gross ist, als 



") Brief vom 8. Mai 1873 an den Architekten //. l'rUrs. i Adolph Wwjner; „Hod- 
Urtu*.Ja(/et*<„t aber dtn XoruiulitrbeiMay-. Zeitschrift für die gesammte Staatswissen- 
Hchatt. Bd. 34, Jahrg. 187s. p. 359.) 

*•) Adolph Wayntr. K FiHUMZin**rn*ckaft': 1. Theil, p. 661 ft. 3. Aull. 18S3. 
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dass die bürgerliche Gesellschaft diese Institution den Privat- 
wirthschaften überlassen kann 79 ).* 

Als Grundsatz der Eisenbahnpolitik für West- und Mittel- 
europa und „im Wesentlichen überhaupt für die europäisch- 
amerikanische Welt ;; bezeichnet er daher den rebergang zum 
Staatsbahnsystem, und zwar Staatseigenthum und Staatsver- 
waltung 80 ), und glaubt, dass dieses Princip in nicht ferner Zeit in 
Deutschland, Oesterreich, Frankreich und Italien herrschen werde. 

Schaff le tritt ebenfalls für Staatsbahnen ein 81 ), will jedoch 
zur Vermeidung der Missstände einer bureaukratisch centralisirten 
Staatsverwaltung eine besondere Institution ins Leben gerufen 
sehen, eine „ netzweise administrativ - repräsentative Specialorgani- 
sation" 82 ). f 

n ) A. a. O. p. 667. — Was sc. B. die Zahl der Angestellten betrifft, so beschäf- 
tigten 1890 in den Vereinigten Staaten 60 Eisenbahngesellschaften etwa 241000 Per- 
sonen; die preussischen Staatsbahnen 94027 Beamte und 183659 Arbeiter. (Sozial- 
politisches Centralblatt v. Dr. H. Brunn. Bd. 1. p. 64. 191, Berlin 1892.) Nach Stick- 
ney giebt es in den Vereinigten Staaten mehr als 125000 engl. Meilen Eisenbahnen, 
die über 7000000000 Doli, werth sind, eine jährliche Einnahme von 82300000») Doli, 
haben, über 334000000 Passagiere und 400U000CM Tonnen Waare jährlich befördern 
„flgures so large that they are hardly comprehensible." — A. a. O., p. 139. 

») A. a. O p. 698. 

81 ) Albtrt E. F. Schaff le, r Bas gesellschaftliche System der menschlichen Wirtschaft*, 
3. Aull. 1873. Derselbe: „Bau und M>en de» sozialen Körpers 11 . Bd. 3, Tübingen 1878. 

**) Die betreffenden Ausführungen lauten: „Die letzte höchste Phase der Ent- 
wicklung scheint gleichwohl nicht in der staatlichen Aufsaugung der grossen Ver- 
kehrsanstalten erblickt werden zn müssen." — Der Scylla des an Missständen 
reichen Spekulationsbetriebes stehe die Charybdis ebensogrosser , zum Theil noch 
grösserer Missstände der bureaukratisch centralisirten Staatsverwaltung gegenüber. 
— „Oeffentliche Anstalten freilich sollen die Telegraphen und die meisten Eisen- 
bahnen in Ländern intensiven Verkehrs und dichter Bevölkerung werden und bleiben. 
Aber auf die Dauer nicht als Bestandtheile des politischen Central - Organismus, 
sondern als Glieder eines berufsanstaltlichen , besonderen Raumverkehrs- Organ- 
8y Sterns der Gesellschaft, als Glieder einer grossen Institution, welche alle, nicht 
bloss die materiellen Transportinteressen durch weitere und engere, nach natür- 
lichen Verkehrsgebieten verzweigte Vertretungen unmittelbar den Verkehrsämtern, 
mittelbar der Regierung und der Gesetzgebung gegenüber zur Geltung bringt. Als 
das Ideal der Organisation der Verkehrsanstalten erscheint uns die 
netzweise administrativ-repräsentative Specialorganisatio n". — 
( T Bau und Leben des socialen Korpers». Bd. 3, 1878, p. 194. Aehnlich Zeitschrift 
für die gesammte Staatswissenschaft, Tübingen 1876.) — Wenn auch das Ideal 
Schäffles nirgends verwirklicht ist, so sind doch Schritte in der Richtung zu dem- 
selben gethan worden, in denen die preussische Staatsverwaltung voranging. Vgl. 
ton der Leyen, „Z*> Vertretung der wirtschaftlichen Interessen bei den Eisenbahnen* 
(Schneller, „Jahrb. f. Gesetzgebung etc.", 1888. p. 1071). 

3 
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Emil Sax vereinigt noch mehr als die ehengenannten die 
Anschauungen verschiedener Dichtungen. Kr hält es für not- 
wendig, dass die Verkehrsmittel und damit also die Eisenbahnen 
der Regelung seitens der Gemeinschaft unterliegen, sieht jedoch 
in der Privatbahn ein Uebergangsgebilde zwischen Privat- und 
Gemeinwirthschaft, durch welches „unter den Formen der Privat- 
wirtschaft gemeinschaftliche Zwecke realisirt werden-. Er be- 
zeichnet dieses Gebilde mit dem Namen: staatlich regulirte Unter- 
nehmung oder öffentliche Unternehmung 88 ). 

Danach sieht er keinen principiellen Unterschied zwischen 
dem Staatsbahnsystem und Privatbahnsystem. Aus folgenden 
Worten kann man seine Ansichten am besten ersehen. 

„Die wissenschaftliche Behandlung der Frage kommt nach 
unbefangener Gegenüberstellung der Schwächen und der Vorzüge 
der Eigenverwaltung und der delegierten Verwaltung, nach Er- 
forschung der Ursachen der einen und der andern in den bereits 
vorliegenden Erfahrungstatsachen aus allen Ländern, sowie der 
daraus abzuleitenden Lehren hinsichtlich zweckentsprechender 
Regulirung von Privatbahnen und Vermeidung früher begangener 
Fehlgriffe, zu dem Ergebnisse: dass die Entscheidung nur für den 
konkreten Fall unter Anbetracht aller einschlagenden tatsäch- 
lichen Verhältnisse zu gewinnen ist, im allgemeinen aber unter 
der Voraussetzung wohl durchgeführter Regelung des Privat - 
bahnwesens Pro und Contra sich bilanzieren dürften 84 )." — 

Ganz eigenartig sind die Ansichten von P. J. Proudhon, 
die er in dem Werke „Des lief or nies a operer dam V Exploi- 
tation des Chemins de fer", Paris 1868, niedergelegt hat 85 ). 

Er ist principieller Gegner der Staatshahnen und Anhänger 
der Privatbahnen m ). 



M ) Vgl. Emil Sur, .iHt Verkehrsmittel tu Volks- itn>i Sfuotmt irthtchaft*. Wien 1878/79, 
Bd. 1, p. 78. Aehnlich SUckney a. a. O. — Sithjuick unterscheidet in der Schrift 
r The Principles of Politkal Ecommy", London 1S83, p. 446 ff., zwischen „governmental 
agency" und „agency of large joint-stock companies**. 

**) F. mil Stu Artikel : „Transport- und Kommunikatiotustiestn' in Sthonbe.rg. ^Htnullmch 
>!er politischen Oekonomie", 3. Aufl., Tüb. 1890, Bd. 1, p. 559. 

w ) A. a. 0., p. 225 ff. 

*) „Lea chemins de fer aont tout ü la fois des objets d'utilite publique et d'ex- 
ploitation privec." A. a. O., p. 242. 
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Er macht jedoch einen Unterschied zwischen den Gesell- 
schaften, wie sie sein sollten und wie sie wirklich sind. 

Die Frage, oh die bestehenden Gesellschaften (les compag- 
nies actuelles) ihre Aufgabe, der Gesammtheit zu dienen, erfüllten, 
beantwortet er mit einem energischen Nein 87 ). 

Die Kritik, die er nunmehr den Eisenbahngeselisehaften zu 
Theil werden lässt, ist von einer Schürfe, wie sie sonst nur bei 
entschiedenen Gegnern derselben zu finden ist 88 ). 

Wenn mau dem Lande heftige Revolutionen ersparen wolle 
— das sind seine Schlussfolgerungen — so müsse man die Ge- 
sellschaften reformiren, „dans le sens du hon marche, de la 
demoeratie, du progres et selon les prineipes d'une saine econo- 
mic 89 ). Worin diese Reformen bestehen sollen, lässt sich aus 
seinen Ausführungen nicht ersehen. 

Um nun mit den Sozialisten zu schliessen, so hat Marx im 
Kommunistischen Manifest die Verstaatlichung der Eisenbahnen 
gefordert, so hat Louis Blaue dasselbe verlangt, In der Schrift 
„Organisation du travail" entwirft er einen Gesetzes Vorschlag, 
der folgen dermaassen beginnt: 

Article 1. II serait crec nn ministere du progres, dont 
la mission serait d'accomplir la Revolution sociale, et d'amenur 
graduellement, paeifiquement, sans secousse, Vabolition du Proletariat. 

Article II. Pour cela, le ministere du progres serait Charge: 

1° de racheter, au moyen de rentes sur VE tat les 
chemins de fer et les mines etc. 

I )ass die Sozialdemokratie Englands, der Vereinigten Staaten 103 ) 
und der Schweiz die Verstaatlichung der Eisenbahnen fordern, 
ist die Konsequenz der sozialistischen Denkweise. 

Bevor wir — am Ende der Darstellung der bisherigen An- 
sichten über die Frage der Eisenbahnpolitik angelangt — nun- 
mehr die festen Ergebnisse für die Wissenschaft zusammenfassen, 
die im Streite der Meinungen erworbenen Kenntnisse, wollen wir 

w ) „Non, les compagnies actuelles ne sont pas constituees en harmonle avec 
les droits du pays et la destination des voies ferröes" (a. a 0.. p. 3 Iii). 

M ) A. a. O. , p. 319. Als Entschuldigung für dieselben führt er jedoch an, sie 
seien daß Produkt der allgemeinen Ignoranz auf dem Gebiete der politischen 
Oekonomie, p. 320. 

w ) A. a. O., p. 338. 

Anmerkung 103 befindet sich auf Seite 40. 

3* 



Digitized by Google 



- 36 

kurz die Entwickelung der Eisenbahnpolitik in den wichtigsten 
Kulturstaaten schildern. 

In England, dem Geburtsland der Eisenbahnen, hat sich 
die Gesetzgebung im Anschluss an die Kanalgesetzgebung ent- 
wickelt; in einzelnen, von einander unabhängigen Private Acts 
erhielten die Eisenbahnen als spekulative Privatunternehmungen 
ihre Konzessionen. Durch Verschmelzung haben dieselben einem 
unsinnigen Wettbewerb ein Ende gemacht, so dass mächtige 
Monopolgesellschaften sich herausgebildet haben. 

Alle Versuche, welche bisher gemacht worden sind, die 
staatlichen Aufsichtsrechte wirksam zu gestalten, sind vergeblich 
gewesen w ). 

Tn den Vereinigten Staaten ist zu unterscheiden die 
Eisenbahnpolitik der Einzelstaaten und der Union. Is'och weniger 
als in England ist hier die Entwickelung unter staatlichem Ein- 
fluss vor sich gegangen; in unbeschrankter Freiheit haben sich 
die einzelnen Bahnen entwickelt. Die dadurch entstandenen 
Missstande sind in den Einzelstaaten sowohl, wie in der Union 
bisher vergeblich zu beseitigen versucht worden; die Versuche 
scheiterten, wie oben schon angedeutet, zunächst deshalb, weil 
man sich der Erkenntniss verschloss, dass die Konkurrenz im 
Eisenbahnwesen nicht wirksam sein könne. Durch die Massregeln 
zur Aufrechterhaltung der Konkurrenz (Verbot der Tarifverbände 
PooLs) hat man nur die Entwickelung zur Centralisation in andere 
Bahnen gelenkt; statt des Tarif Verbandes wird aller Wahrschein- 
lichkeit nach, überall wo sie noch nicht vorhanden ist, die desto 
festere Verschmelzung (consolidation) eintreten. 

Das französische System ist bezeichnet worden als das 
System des organisirten Privatmonopols 01 ). Die französische 
Regierung stellte, nachdem es ihr selbst nicht gestattet war, die 
Eisenbahnen in eigenen Händen zu haben, im Jahre 1842 einen 
Eisenbahnplan für das ganze Land auf, im Sinne planmässiger 
Centralisation. Die Regierung betheiligte sich am Bau; vom 

•°) lieber den letzten Versuch durch das Geeets von 1*88 vgl. Hange, n Let Tarifs 
Angluix et f Application du Railway and Canal Traffic Act de 1888" (Journal des Econo- 
mistes, Mai 1893). 

•») M. M. v. Weber: „Nationalität und ÄMw&aAnpofcW, Wien 1876. 
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Staate beaufsichtigten Privatunternehmungen wurde der Betrieb 
übergeben. Die bestehenden Gesellschaften wurden unter Napo- 
leon zu sechs grossen Gesellschaften verschmolzen, die jede ein 
besonderes Gebiet für sich besitzen. Da der Eisenbahnbau nicht 
im gewünschten Masse fortschritt, wurde 1859 der Unterschied 
gemacht zwischen altem Netz (ancien reseau) und neuem Netz 
(nouveau reseau) und für letzteres den Bahnen Verzinsung des 
Kapitals verbürgt. 1878 wurde von Freycinet der Versuch ge- 
macht, das Staatsbahnsystem zu schaffen, es wurden auch einige 
Staatsbahnen gebaut, doch im Ganzen blieb es beim Alten. 

Im Jahre 1883 wurden mit den Gesellschaften weitere Ver- 
träge abgeschlossen und ihnen neue Zugeständnisse gemacht. 
Die staatliche Aufsicht ist in Frankreich in weitgehender Weise 
durchgeführt; ob die dafür gebrachten finanziellen Opfer im Ver- 
hältniss damit stehen, ist schwer zu entscheiden. 

Von einer deutschen Eisenbahnpolitik kann man kaum 
sprechen, die Stärke des Partikularismus hat eine solche ver- 
hindert 02 ); in den Einzelstaaten dagegen zeigt sich eine grosse Ver- 
schiedenheit, Im Anschluss an die herkömmliche Wegepolitik 
werden in Braunschweig. Württemberg, Baden, Han- 
nover Staatsbahnen gebaut. In Preussen sind es politische 
Gründe, die zunächst zum Privatbahnsystem führen. Auf Grund 
des noch gültigen Gesetzes von 1838 wurde Aktiengesellschaften 
der Bau und Betrieb überlassen. Die Politik ist seitdem eine 
schwankende gewesen, bis seit 1878 mit Entschlossenheit zum 
Staatsbahnsystem gestrebt wird 93 ). 

In den übrigen deutsehen Staaten ist die Entwickelung 
eine ähnliche gewesen 94 ). 

In Oesterreich fand zum Theil in Folge der Finanzver- 
hältnisse eine schwankende Politik statt; gab es Zeiten, wo fast 



«) Reichseisenbahn pro.jekt li-7f>. 

w ) Während 1879 von 18537 km 5255 kin Staatsbahnen waren, waren 1892 von 
26437 km 250*33 km Staatsbahnen, nur 1394 km Privatbahnen. 

M ) Während 1H79 von 33250 km 20433 km Staatsbahnen, 12817 km Privatbahnen 
waren, sind 1889 von 40»81 km 38584 km Staatsbuhnen, 43!>7 km Privatbahnen ge- 
wesen (Handwörterbuch der Staatswissensch., Bd. 3, p. 220). 
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alle Bahnen Staatsbahnen waren, so wurden sie zu Zwecken der 
Valuta-Regulirung verschleudert. In letzter Zeit ist das Staats- 
hahnnetz entwickelt worden. 

In Ungarn ist man nach anfänglicher Planlosigkeit zum 
Staatsbahnsystem übergegangen, nur noch zwei Bahnen sind in 
Händen von Aktiengesellschaften. 

In Russland herrschte bis 18H1 gleichfalls kein System, 
einzelne Privatbahnen hatten eine grosse Machtstellung erreicht, 
so die Aktiengesellschaft von Petersburg -Moskau, die im Jahre 
1887 der Regierung 15 Millionen Rubel zahlte, um ihre ab- 
gelaufene Konzession bis 1900 verlängert zu haben. Seit 1881 
ist das Bestreben vorhanden, zum Staatsbahnsystem zu kommen 95 ). 

Von der Transkaspischen Eisenbahn, die der russische Staat 
unter Leitung von Annenkow bauen Hess, wird behauptet 96 ), 
sie sei nicht nur ausserordentlich billig, sondern auch schneller 
gebaut als irgend eine Bahn seit Erfindung der Schienenwege. 

In Italien konnte in Folge der politischen Verhältnisse 
von einer Eisenbahnpolitik zunächst keine Rede sein, erst im 
Jahre 1885 wurde ein Gesetz erlassen, nach dem fast alle 
Bahnen Staatsbahnen sind, jedoch an drei Gesellschaften ver- 
pachtet wurden. 

Der Staat hat sich zwar Oberaufsicht und Mitwirkung bei 
Feststellung der Tarife vorbehalten, doch blieben diese Bestim- 
mungen bisher wirkungslos 97 ). Von kleinen Staaten ist zunächst 
Belgien zu nennen, das erste Land, welches von Anfang an 
Staatsbahnen hatte und den deutschen Mittelstaaten als Vorbild 
diente. Später sind allerdings auch Privatbahnen zugelassen 
worden. Der Bau von Nebenbahnen erfolgt durch eine Gesell- 
schaft unter strenger staatlicher Aufsicht, nach dein Gesetz von 
1884 und 1885 98 ). 

In den Niederlanden bestanden erst kleine Privatbahnen; 



9i ) Von 3000U km Eisenbahnen sind etwa tOOO km Staatsbahnen. 
**) Htt/fthhr, „ Transkmititn und sein f. Eisrnlmhn*, Hannover 1888. 
* 7 ) Vgl. f. (I. Lryrn, Artikel „Ei*enbtthHi><>li(ik'" , p. 194. 
**) Vgl. i </. Ltyen, Artikel ^EixenbnhttpoUtik*, p. Uti. 



Digitized by Google 



- 39 



1860 wurde der Bau eines grösseren Netzes von Staatsbahnen 
beschlossen, die, 1863 fertiggestellt, an eine Privatgesellschaft 
verpachtet wurde. Seit 1890 gehören fast alle Bahnen dem 
Staat, und sind an zwei Gesellschaften verpachtet"). 

In der Schweiz ist es der Partikularisuuis der Kantone, 
welcher ein Staatshahnsystem verhinderte. Verschiedene Male 
wurde auf ein solches hingewirkt, zuletzt 1891. Die Pläne des 
Ankaufs der bestehenden Privatbahnen scheiterten, doch wurde 
die Macht des Bundes gegenüber den Bahnen, sein Aufsichtsrecht 
gestärkt 100 ). 

Wenn man, im Hinblick auf diese grosse Mannigfaltigkeit 
der Erscheinungen fragt, welche genieinsame Züge in allen Län- 
dern und in jeder Eisenbahnpolitik vorhanden sind, welche Kr- 
kenntniss für die FVage der Eisenbahnpolitik aus allem, was wir 
über die Entwicklung und heutigen Zustände der einzelnen 
Länder wissen, geflossen ist, so ist zunächst festzuhalten, dass jede 
praktische fcisenbahnpolitik von dem Gedanken ausgehen muss, 
dass die Eigenart der Eisenbahnen aus technischen und ökono- 
mischen Gründen höchstmögliche Centralisation verlangt. Wo 
daher eine solche im Eisenbahnwesen fehlt, ist anzunehmen, dass 
sich im Laufe der Entwicklung das Zweckmässige im Kampfe 
gegen das Unzweckmässige durchsetzt 101 ). 

Wenn daher noch heute in den Vereinigten Staaten von 
Amerika eine grosse Anzahl konkurrirender Eisenbahnen be- 
stehen, so ist mit Sicherheit darauf zu rechnen, dass das Ende 
der Entwirkelung ein ähnliches sein wird, wie es z. B. in Eng- 
land gewesen ist, nämlich die Schaffung von grossen Monopol- 
mächten. — 

Auch darüber besteht heute Gewissheit, dass man diese 



w ) Vgl. r. d. Uf/en. Artikel „Kiienbuhnpolitik*, p. 

,0 °) Siehe Litteraturverzeichniss, ferner i. «/. Leyen, p. U»2. - Ueber die Eisen- 
bahnpolitik anderer Staaten siehe a. a. O , p. 182 ff. 

w») Schon 1S75 sagte ('■'*. Fr. Adam* Jr. im Hinblick auf die amerikanischen Er- 
fahrungen: The simple truth is that competition, properly so called, among rail- 
■waya. except as a perturbing element, s impossible" („The Granger Move- 
ment 11 , North. Am. Rev. 1875, p. 399). 
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Mächte nicht sich selbst überlassen darf, da sie dann — trotz 
der Lehre der Tnteressenharmonie — häufig mit dem Allgemein- 
interesse in Konflikt gerathen, in welchem sie infolge ihrer Macht- 
stellung eine günstige Position besitzen. Damit hat jede Politik 
zu rechnen. 

Zwei Wege giebt es, diese Mächte unschädlich und dem 
Gesammtinteresse dienstbar zu machen. Der erste besteht in der 
Verstaatlichung 102 ) der Eisenbahnen, der zweite in der staatlichen 
Beaufsichtigung. Denn das hat die Erfahrung bewiesen, dass die 
Alternative: „Staatsbahn oder Privatbahn" schon deshalb keine 
so schroffe ist, weil es sich bei den Privatbahnen um Aktien- 
gesellschaften handelt, bei denen, wie bei den Staatsbahnen, 
Beamte die Leitung in Händen haben. — Die meisten Gründe für 
oder wider ein bestimmtes System werden hinfällig, sobald man 
ohne Rücksicht auf bestimmte Staaten argumentirt. Jene oben 
angeführten Worte von Knies über die unbedingten Anhänger 
des Staatsbahnsystems oder Privatbahnsystems gelten noch heute; 
und nur im Zusammenhange mit den gesammten Verhältnissen 
eines Landes, insbesondere seiner Verfassung und Verwaltung 
darf die Präge der Kisenbahnpolitik beurtheilt werden. 

102 ) Die Ergebnisse der Verstaatlichung werden sehr verschieden beurtheilt. 
Vgl. i. d. Leiffii z. B. Artikel „Eisrnbahnjiolitik*. p. 178, welcher sagt, dass eine Um- 
kehr zu einem anderen System wegen der Vorzüge vor jedem anderen System in 
Preussen undenkbar erscheint. .V. M. t. Weber, der den Staatsbahnverwaltungen das 
etwas bedenklich«* Lob werden Ifisst, ihnen sei die Verwaltung „gegluckt" („Primi-, 
Staut»- und IMchsbuhnrH*, Wien |K"'>) ; dagegen 7.. B. Fmdlai/. „The Working and Mtnutg- 
ment of an Kmjtish Ha, In ag* , ('Ii. XIV. London IHM. 

In den Vereinigten Staaten giebt ««s zwei Parteien, welche dafür eintreten, 
das*» der Staat Eigentümer sämtlicher Verkehrsanstalten sein soll, die „Socialist 
Labor Party" und die „National People's Party", hie erstere sagt in ihrem Programm 
(Platform. adopted at Chicago, ,111.. October 12, \*t>ß) darüber Folgendes: 2. The 
United States »hall obtain possession of tue railroads. canals, telegraphs, telephones, 
and all other means of public transportation and communication 3 The rauni- 
cipalities to obtain possession of the local railroads, terries, water-works, gas-works, 
electric plants. and all induötries requiring municipal franchises. 

Doch auch die National People's Party (Plaiform adopted at Omaha Neb. July 4. 
1892) sagt: We believe that the time has come when the railroad Corpora- 
tion will either own the people or the people must own the railroads etc. 
Ferner unter dem Titel Transportation: Transportation being a meana of 
exchange and a public neeessity the governement ahould own and operate the 
railroads in the interest of the people. The telegraph, telephone, like the post Office 
System etc. etc. in the interest of the people. 
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Der Ursprung des Staatsbahn- 
systems der Kolonie Victoria 

(Australien). 



Einleitung. 

Bei einer Vergleiehung der Erfolge, die man mit dem Be- 
schreiten des einen der beiden Wege der Eisen bahnpolitik in 
den einzelnen Ländern erzielt hat, nämlich desjenigen der staat- 
lichen Beaufsichtigung der Privatbahnen — gegenüber der be- 
sonders in der letzten Zeit in vielen Staaten erfolgten Verstaat- 
lichung — findet man folgendes: 

Verhältnismässig am besten ist die Staatsaufsicht in Frank- 
reich gelungen*), am wenigsten in England 101 ) und Amerika 105 ), 
trotz der verschiedensten Versuche. 

Für England und Amerika ist darum die Frage der Eisen- 
bahnpolitik, das r Ttaihvay Problem" am wichtigsten, d. h. die 
Frage, wie man die bestehenden Übel beseitigen kann, wie man 
zu diesem Zwecke entweder zu einer genügenden Aufsicht 
oder zum Staatsbahnsystem kommen kann. 

*) Vgl. dagegen v. d. Leyen, Art, „Eitenbahnpol." . p. 196, Klöppel, a. a. 0., p. 423, 
(Jh. Viaring: „State Parrhase of Railttay*". Lond. 1HS7. — Interessant ist die Thatsache, 
dass oft Engländer das französische System, Franzosen das englische preisen. Z.B. 
schreibt Charit» Bunoyer über das englische System: „ils n'ont ouvert ses routes 
que les unes apres les autres, a mesture que le besoin s'en est fait sentir, et c'est 
ainsi qu' ils sont parvenus a creer chez eux le meilleur enseinble de voies de tonte 
espece, et, a tout prendrc, le mieux dlstribue qu' il y ait probablement en aucun 
pays du monde („Be In tiberti Bu tratail*, p. 2^3, Paris 1*45. — Aehnlich „Bictionnntre 
d'EcoHomte Pohtique" v. Coquelin et GuiHuume, Artikel „ Monopol**" , vol. 2, p. 224. 
Paris 1864. - Jules Simon, „La Liberii\ i'aris 185». vol. II, p. 161. — Raudot sagt 
a. a. O., § 7, es sei eine der Ursachen der Grösse Englands, dass es die öüentlichen 
Arbeiten von der Privatindustrie habe ausführen lassen. — Jf. vi. Chcrot, „La con- 
currence en tnatüre des chemim de fer* (Journal des Economistes 1*7* April, p. 24*). 
— Chadwick, n Re*ults of Bifferens Principles efc. u (Journ. of the Statistical Society, 
vol. 22, 8ept. 18f»9, p. 3*5). — Vgl. auch Cohn, „Untersuchungen etc.", Bd. 2, p. ">Off. 

10 *) Schon 1*38 schrieb G. R. Porter: „The laisser faire system, which is ])ursued 
in this country, to such an extent that it has become an axiom with the govern- 
ment to undertake nothing and to interfere with nothing which can be aecomplished 
by individual enterprise, or by the associated means of private parties, has been 
pregnant with great loss and inconvenience to the country in carry ing lorwnrd the 
railway System" („The Progress of the \atüm u . London 1836 ff. Sect. III, ch. n. Kail- 
ways, p. 70). Was er empfiehlt, Einsetzung einer Behörde von Sachverständigen 
zur Vorprüfung von Eisenbahnprojekten, ist später versucht worden und hat sich 
wirkungslos gezeigt. Vgl. Cohn, a. a. O., Cap. 4. Und dies war das Schicksal der 
meisten Eisenbahngesetze. — Verhältnissmässig günstig heurtheilt Gneist, „Bas Eng- 
lische Yervnltungtrecht der Gegenwart etc. 11 , Berlin 1883/84 , § 140, 143, die englischen 
Verhältnisse. Vgl. mit der Theorie, dass beim Auftreten von Missbräuchen die 
Handelskammern und Grossfrach tnnternehmer für eine wirksame Erzwingung der 
gesetzlichen Pflichten Sorge tragen würden, den Aufsatz von Hange über das Gesetz 
von 1888 und die darin angeführten Thatsachen. 

"*) Während sich daher mit dem „Eailway Problem" viele amerikanische Schrift- 
steller befassen, hat Heinrich Semler in der Schrift r lHe wahre Bedeutung und die wirk- 
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Der Gedanke der genügenden Aufsicht ist darum so pro- 
blematisch, weil bereits die Eisenbahnen eine so grosse Macht 
erlangt haben, dass dadurch die ohnehin grossen Schwierigkeiten 
der Aufsicht vermehrt werden ; der Gedanke der Verstaatlichung, 
welcher oft aufgetaucht und erörtert worden ist 10ß ), ist in Amerika 
zumeist sofort abgewiesen worden; denn der Hinblick auf die 
Zustände der Staatsverwaltung, die Anstellung und Absetzung 
der Beamten mit dem Wechsel des Parteiregiments, genügte 
vollkommen, den Gedanken der Verwaltung der Eisenbahnen 
durch den Staat ausser Frage zu stellen 107 ). Liegen in dieser 
Beziehung die Verhältnisse in P^ngland günstiger, so ist doch, 
wie aus den Arbeiten über die Englische Eisenbahnpolitik her- 
vorgeht, ein Platz für ein Staatsbahnsystem nicht vorhanden 
und müsste erst mühsam geschaffen werden. 

Isjt somit besonders die Frage der Eisenbahnpolitik Eng- 
lands von hervorragend praktischer Bedeutung, so ist sie 
doch zugleich auch von grossem wissenschaftlichem Interesse. 

Denn da es sich gezeigt hat 108 ), dass der Charakter der 



lühe Ursache der norJomerikt mischen Konkurrenz in der ' landtcirthxchaftlicheti Produktion*, 
Wismar 1881, nur Lob für das amerikanische Eisenbahnwesen, Tadel für das deutsche. 

l0fl ) So schon dttlt, „Ruiltray Reform", London 1843. — In dem Artikel: „Railuuys 
and the State*, (The Quarterly Review, vol. 134, London 1873, p. 3»>9 ff.) heisst es: 
„We have tried the „laisser faire" poHcy, and it has failed; we have tried a 
meddlesome policy, and it has failed also. We have now . . . to meet the Coming 
day u (p. 391). — Laing, „Stute ö#itrol a . — Parsloe, „The Railuay Problem*, (Fortnightly 
Review, April 1**0). — Charles Waring, a. a. 0. — Als im Jahre 1872 die Frage der 
Verstaatlichung der Eisenbahnen in London erörtert wurde, sagte der Verwalter 
der Midland Bahn Allport: „Heaven keep us from Government management in this 
country". Und Horatio Lloyd fragte ironisch, ob der Staat etwa Nebel verhüten 
könne; die Verstaatlichung der Eisenbahnen in England sei eine Utopie (Journal 
Statistical Society, vol 36, 1*73, p. 177 ff.). Vgl. auch Gnmt, „Pun enyli»che Verual- 
tungsrecht etc.", Theil 2, Berlin 1884, p. 945. 

JW ) r. d. hegen-. So lange die Vereinigten Staaten die Aufgabe nicht gelöst haben, 
fachlich gebildete, von dem Wechsel des Regierungssystema unabhängige Staats- 
beamte an die Spitze der Staatsverwaltung zu stellen, so lange im Gegentheil Uber 
diejenigen Zweige der Staatsverwaltung, in welchen Beamte thfttig sind, mit Recht 
die bittersten Klagen gellihrt werden, iateselnDingderUnmöglichkeit, 
zum Staatsbahnsystem überzugehen (»A'< nordamerikanittchen Eigenhahnen etc.", Leipzig 
1&S">). Aehnlich Habney, „The Public Regulation of Railnay**, New-Vork 1**1). - Dr. 
./. A. Hill, „Pas „Inttntate Commerce* -Geseti in den Vereinigten Staaten*. (Jahrb. für Natio- 
nalök. u. Statistik, vol. p. 739, Jena 1*»2). 

**) Vgl. Gugtav Cohn : T Die englische Emnbahnpolüik in Ostindien* (Archiv für Eisen- 
bahnwesen 1*86). 
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englischen Eisenbahnpolitik sich ändert, sobald er den heimischen 
Boden verlässt, dass er in den Kolonien ein anderer ist als in 
Grossbritannien selbst, so ist die Frage nach der Art und den 
Gründen dieser Verschiedenheit von grosser wissenschaftlicher 
Bedeutung. 

Denn wenn auch diejenige Ansicht genügend bewiesen zu 1 
sein scheint, welche den Ursprung des Privatbahnsystems/ 
Englands in den Mängeln der englischen Verfassungs- und Ver-J 
waltungszuständen sieht, gegenüber der Ansicht, welche ihn auJ 
dem bewussten Walten lassen der wirtschaftlichen Freiheit ab-l 
leitet, so kann doch eine Untersuchung der Eisenbahnpolitik in 
den englischen Kolonien eine Ergänzung zur Kenntnis der engli- 
schen Eisenbahnpolitik liefern und zur Beurteilung ihrer Anlässe 
und Folgen dienen 109 ). 

Nun ist in allen englischen Kolonien in Australien das / 
Staatsbahnsystem vorhanden; die Bevölkerung besteht fast aus- I 
schliesslich aus Engländern, die heimische Sitten und heimische [ 
Anschauungen, heimische Verfassung und Verwaltung auf den 1 
australischen Boden zu verpflanzen gesucht haben. 

Eine Erweiterung der bisherigen Kenntnisse der englischen 
Eisen bahnpolitik in Australien, insbesondere des Ursprungs des 
Staatsbahnsystems, dürfte daher von einigem Nutzen sein. .Ja 
selbst ohne jede Beziehung auf die englischen Verhältnisse ist 
die australische Eisenbahnpolitik für die Wissenschaft von Inter- 
esse wegen der Bedeutung Australiens als eines neuen und 
eigenartigen Gebietes volkswirtschaftlicher Untersuchungen. 

Es ist noch nicht viel Zeit verflossen, seitdem Australien 
für die Nationalökonomie zum Beobachtungsfeld geworden ist. 
Das Interesse für diese Kolonien war bis vor kurzem nur auf 
kleine Kreise beschränkt und daher blieb die Kenntnis Australiens 
überaus mangelhaft 110 ). 

Was an Litteratur über Australien bis vor wenig Jahren 

m ) Cnsiar Cohn, a. a. O. 

uo ) Siehe Anthony TrvUope, r Au*truli« and Xew Umland», London 1*73, p. '-'«•">. 
Charit» Mke, „Problem* of (Jreater BriUun», 1 vol., London IHiK), Vorwort; ferner 
Bd. 2, p. 271*. 
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vorhanden war, beschränkte sich hauptsächlich auf mehr oder 
minder subjektive Reiseberichte oder flir Auswanderer berechnete, 
Land und Leute in verlockenden Schilderungen ausmalende 
Schriften. 

Obwohl mit grosser Übereinstimmung von allen , die 
Australien bereist und ihre Eindrücke niedergeschrieben haben, 
die überraschende Schnelligkeit der Entwickelung aller Ver- 
hältnisse in den australischen Kolonien angestaunt wird, welche 
in wenigen Jahren Umgestaltungen mit sich brächte, die in den 
älteren Kulturländern erst in Jahrzehnten geschähen 111 ), — so 
ist doch der Gang der Entwickelung und die durch dieselbe 
geschaffenen Zustände verhältnismässig wenig der Gegenstand 
wissenschaftlicher auf die Quellen zurückgehenden Untersuchung 
geworden 112 ). 

Die Arbeiterfrage, die heute im Vordergrunde des prakti- 
schen Interesses stehende soziale Frage, war es, welche zuerst 
in höherem Masse die Aufmerksamkeit auf Australien lenkte. 
Als man anfing, die Bestrebungen der Arbeiter der alten Welt 
lebhafter zu erörtern, die darauf hinzielen, ihre Lage, sei es 
durch die Kraft eigener Organisationen, sei es durch gesetz- 
geberische Massregeln, zu verbessern, und insbesondere die Frage 
des Achtstundentages in den Vordergrund der Beobachtung ge- 
rückt war, da verbreitete sich die Kunde von einem Arbeiter- 
paradiese auf Erden, einem Lande, wo die soziale Frage ge- 
löst wäre 113 ). 

Als dieses Land wurde Australien bezeichnet. Es wurde 
geschildert als Land von unerschöpflichem Reichtum, dessen 
wohlhabende Bevölkerung ein in jeder Hinsicht beneidenswertes 
Dasein führte. 

U1 ) Z. B. Jiichard Oberländer: „Wie man sich überzeugen wird, in Australien 
schreitet gleichsam die Zeit schneller als anderswo, und die Verhältnisse andern 
sich binnen kürzester Frist" („Australien*. Leipzig 1880). - „Democratic Gotemmtnt in 
Victoria" : Ten years in the quick Australian life are as tertile and as eventful as 
thrice ten in England (The Westminster Review, vol. p. 492, 186*). 

m ) 81ehe Literaturverzeichnis». 

IU ) Z. B. Charles bilke, „Probien* of Ureater Britain u : „Victorian workers of all 
classes, and in some degree the workers of all the Australian colonies, now 
possess advantages which make Australia a workers' paradise. Bd. 1, p. 252. 
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Es dauerte nicht lange, dass der Widerspruch sich regte 
und Darstellungen der australischen Verhältnisse gegeben wurden, 
welche mit düsteren Farben malten. Man hörte dass ein heftiger 
Kampf zwischen Kapital und Arbeit stattgefunden hätte, in dem 
die Arbeit unterlag; man hörte dass in den Hauptstädten Sehaaren 
von Arbeitslosen herumlungerten, man vernahm, dass die Kolonien 
weit über ihre Kräfte hinaus in Schulden steckten, dass grosse 
Banken zusammenbrachen und die allgemeine Lage eine sehr 
bedrückte sei 114 ). 

Um diese beiden, sich so widersprechenden Verhältnisse zu 
verstehen, muss man daran denken, dass bei allen jungen Ko- 
lonien ein beständig und schnell sich wiederholender Wechsel 
von allgemeinem W r ohlstand und allgemeiner Depression beobachtet 
wird 115 ). Nur eine historische, einen grösseren Zeitraum um- 
fassende Betrachtung ist imstande, den wirklichen Gang der 
Entwicklung erkennen zu lassen. 

Ergab sich so für die Nationalökonomie ein neues vielver- 
sprechendes Arbeitsfeld, so zeigte sich bald, dass Australien eine 
Fülle werthvollen Materials nicht nur für die Beurtheilung der 
sozialen Frage, sondern für alle Gebiete der Wissenschaft 
liefern kann. 

Die Ursache dafür ist zu finden in den eigenartigen poli- 
tischen und gesellschaftlichen Zuständen Australiens. 

Denn obwohl die Bewohner jener Länder Engländer sind 
und die englischen Anschauungen und englischen Sitten mit her- a 
über gebracht haben, so ist doch der charakteristische Zug aller M 
australischen Verhältnisse, der besonders dem aus der Heimath \\ 
kommenden Engländer auffällt, das ausgedehnte Gebiet staatlicher 
Einmischung und staatlicher Thätigkeit 116 ). 



1W ) Siehe Litteraturverzeichnias. 

"6) Koscher, „Kolonien, Kolonialpolitik und Atmtandtrung u , 3. Aufl., 1885. 

U8 ) Vgl. „Democratic Goierntotnt in Victoria*: „The Government in Victoria is 
charged with duties which even a paternal despotism in the old couuties wonld 
avoid. (The Westminster Keview. vol. 33, p. fj03, 1*68. — Vgl. auch Haie. »Impressriom of 
Auslralia*, Ch. IV, 6, London 1889. — Charit* Hmry I'tunon (früher ITnterrichtsminister 
in Victoria) schreibt : „The settlers of Victoria, and to a great extent of the other 
coloniea, have been raen who carried with them the English theory of 
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Nicht nur dass der Staat zu Unterrichtszwecken, — Schulen, 
öffentlichen Bibliotheken, Museen, Kunstgallerien, Landwirtschaft- 
lichen Schulen, Technischen Schulen, — wohlthätigen Zwecken, 
— Hospitälern, Asylen u. s. w. grosse finanzielle Beihülfe ge- 
währt, so sind nicht nur Post und Telegraph, sondern auch 
Eisenbahnen und vielfach Strassenbahnen, Wasserwerke Staats- 
eigenthum und in staatlicher Verwaltung. 

Mit diesem von Engländern als staatssocialistisch bezeichneten 
Charakterzuge verbunden, ist der ausgeprägt demokratische. 

Während in den äusseren Formen die englische Verfassung 
nachgeahmt worden ist, so ist dieselbe in demokratischem Sinne 
weitergebildet worden. 

Die städtische Arbeiterbevölkerung insbesondere ist es, die 
in den Kolonien immer grössere Macht gewinnt und die Gesetz- 
gebung in demokratischem Sinne beeinflusst. 117 ) Gesellschaftliche 
Gegensätze, wie in) Heimathland, bestehen kaum, da es nur 
Wenige giebt, deren Eltern nicht ihr Vermögen durch eigener 
Hände Werk erworben haben; weder sind viel übermässig Beiehe 
noch Arme vorhanden ; jene grellen Gegensätze der alten Welt 
fehlen. 

Der Arbeiterstand hat sich eine Stellung errungen . wie er 
sie nirgend wo sonst besitzt; bei hohen Löhnen ist die Arbeits- 



government: to circumscribe the action of the State as nuicli an possible; to 
free Commerce and produetion from all legal restrktions : and to leave every man 
to shift for Jiimself, with the faintest possible regard for those who feil by the 
way. Offen against their own will the colonists have ended by a System of State 
eentralisation that rivals whatever is attempted in the most bureaucratic countries 
ot the Continent. The State employees are an important element of the population; 
tha State builds railways, founds and matntains sehools, tries to regulate the vages 
and hours of labour, protects native industry, settles the population on the land, 
and is beginuing to organise Systems of State insurance („Xu (html Life and t'hn- 
r<icter u . A. Force«»/, London 18ih'{). 

UT ) In einem Artikel (der Monatsschrift „Tiit XinrUmtU Ctutury~, Marz A 
Britixher'x Iin/>r(>*ivi»i of Aikitho >ni>f Anatruliir , führt der Kurl of Math Beispiele für 
den demokratischen Charakter der Gesetzgebung in der australischen Kolonie New- 
Zealand an und spricht über die Herrschaft der arbeitenden Klassen folgende Worte 
(p. 512): ..Having mounted the bo\-seat of State, and holding the reins of power in 
his hands. the „working man" wise in Iiis generation. is determined tu take such 
preeautions as shall render it exceedingly difticult. if not impossible, for any rival 
to oust him from Iiis position." 
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zeit kurz; der Achtstundentag ist im Princip anerkannt und be- 
steht für einen grossen Theil der Arbeiterschaft praktisch. 118 ) 

Die Vereinigung dieser zwei Charakter züge, des socialistischen 
und demokratischen, sind es, welche Australien für die National- 
ökonomie so interessant machen. 

Wie sieh in einem solchen Staatswesen nicht nur die Social- 
politik und Agrarpolitik sondern die Gesetzgebung auf allen 
Wirtschaftsgebieten entwickelt hat und weiter entwickelt, ist 
für die Wissenschaft von grösstem Interesse, und zwar nicht 
nur von theoretischem. Denn beweisen die Experimente Austra- 
liens auf der einen Seite jenen, die bei jedem Fortschritt in der 
Richtung eines Ausgleiches der socialen Gegensätze durch die 
Gesetzgebung ein „ Unmöglich u bereit haben, dass vieles möglich 
ist, was ihre Selbstsucht für undurchführbar hält, so zeigen sie 
auf der andern Seite die Schranken, vor denen man halt machen 
soll. Vor allem ist es theils wegen der nahen Verwandtschaft, 
theils wegen der in der Richtung zur Demokratie fortschreitenden 
Entwickelung willen, Grossbritannien, für welche die australische 
Gesetzgebung von grösster praktischer Bedeutung ist. 

Australia tries for us experiments — so schreibt Charles 
Düke in dem vielleicht besten Werke, welches über australische 
Verhältnisse Auskunft giebt and we have the advantage of 
being able to note their success or failure before we imitate or 
vary them at home. 119 ) 

Ist aus diesem Grunde, wie wir oben behauptet haben, die 
genauere Kenntniss der englischen Eisenbahnpolitik in Australien 
von Wichtigkeit für die Beurtheilung der Möglichkeit eines 
Staatsbahnsystems in England, so ist andererseits schon die blosse 
Thatsache, dass in einem demokratischen Staatswesen ein Staats- 
bahnsystem vorhanden ist, der Betrachtung werth; die Frage 
des Ursprungs, die Beobachtung der Probleme, zu der ein solches 
führt und der Mittel zu ihrer J Äsung. 

Die Frage des Ursprungs hat dann wiederum ein besonderes 



u ») Siehe Litteraturverzeichniss. 

'») A. a. O., Bd. 1, i». 1ST>. Aehnlich B.l. 2, |>. 'IVA. 
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Interesse deshalb, weil das englische Privatbahn system so viel- 
fach als das dem englischen Volkscharakter entsprechende und 
aus dem bewussten Waltenlassen der wirtschaftlichen Freiheit 
entstandene angesehen worden ist 120 ) gegenüber einer Anschauung, 
welche die Ursachen desselben in erster Linie in den englischen 
Verfassungs- und Verwaltungszuständen sieht. 

Da nun in Amerika dieselben Charakterzüge des Mutter- 
landes, ja noch in ausgeprägterem Masse, sich wiederfinden 121 ), so 
muss es überraschen, dass dieselben in Australien trotz seiner 
engeren Verbindung mit England fehlen. 

Der Ursprung des Staatsbahnsystems in Australien ist daher 
auch von diesem Standpunkte aus zu betrachten 122 ). 

Es ist gewiss von historischem Interesse, die Geschichte 
der Eisenbahnpolitik der einzelnen auf australischem Boden be- 
findlichen Kolonien zu verfolgen; jedoch die grosse Aehnlichkeit 
derselben, welche nur ganz geringe Verschiedenheiten aufkommen 
lässt, gestattet es, für die Beobachtung des Problems der Eisen- 
bahnpolitik in dem oben angeführten Sinne, eine einzige Kolonie, 
welche als Typus der Entwickelung gelten darf, herauszugreifen. 

Wenn wir daher zunächst die Entwickelung der Eisenhahn- 
politik in der Kolonie Victoria ins Auge fassen wollen, so ge- 
schieht es, weil sie durch Natur und glückliche Umstände am 
reichsten begabt, am besten und schnellsten von allen Kolonien 
ihre Fähigkeiten hat entfalten können und darum von Anfang 
an in der Entwickelung auf allen Gebieten insbesondere der 
wirtschaftlichen Entwickelung, sowie in ihrer Gesetzgebung den 
anderen Kolonien vorangeeilt ist und ihnen zum Muster gedient 



lao ) Vgl. Jules Simon, „La Liberti", Paris 1859, 2. Aufl., p. 168. — Matthew Arnold: 
„In England, where we hate public interference and love individual enterprise" 
(„K*mys in CrWeism", London 1891, p. 33. 

121 ) Charles F. Adams Jr., „The fundamental principle of our political System, 
particularJy tho national System, is non-interference („Hailway Problems in 186!)*, 
North Amcric. Rev. 1870, p. 147). , 

isa ) Dr. Tiorenx v. Stein sagt in dem Werke „Handbuch der Yerualtungnlehre u , 2. Th., 
3. Aufl.. 1888. p. 381: „Die Frage nach Privatbahnen und Staatsbahnen ist zunächst 
eine specifisch deutsche; die übrigen Völker kennen sie entweder gar nicht oder 
haben sie erst von dem deutschen Eisenbahnwesen aus in sich auf- 
genommen. 



Digitized by Google 



49 — 



hat. Ihr, der „go-ahead" Kolonie, soll darum vorwiegend 
unsere Betrachtung gewidmet sein. 

"Nachdem wir daher eine kurze Schilderung Australiens bis 
zur Mitte dieses Jahrhunderts und der Anfänge des Eisenbahn- 
baues in Australien bis zum Erlass des ersten Eisenbahngesetzes 
gegeben haben, wollen wir uns der Kolonie Victoria zuwenden, 
ihre wirtschaftliche Entwickelung, ihre politischen Institutionen 
kurz beschreiben, um dann die Eisenbahnpolitik in Victoria zum 
Hauptgegenstand der Untersuchung zu machen. Und da das in 
Victoria bestehende Staatsbahnsystem nicht von vornherein da- 
gewesen ist, sondern sich erst im Laufe der Zeit herausgebildet 
hat, so wollen wir im ersten Theile nnserer Arbeit den Ur- 
sprung des Staatsbahnsystems, im zweiten den Ausbau 
und die Verwaltung desselben bis zur Gegenwart schildern. 
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Die Geschichte Australiens bis zum Auftauchen der 
ersten Eisenbahnprojekte (1846). 

Australien wurde von Portugiesen und Spaniern am An- 
lange des siebzehnten Jahrhunderts entdeckt, jedoch wurde von 
ihnen nicht der Versuch gemacht, das entdeckte Land zu er- 
forschen; die Holländer, die an ihre Stelle traten, und von Java 
aus eine Reihe von Entdeckungsfahrten unternahmen, besuchten 
zwar grössere Küstenstrecken und gaben dem gefundenen Lande 
den Namen Neu-Holland, aber keine Kolonisation war die Folge 
ihrer Fahrten; am weitesten war Abel Tasman vorgedrungen 
und hatte 1642 die südlichste Spitze der Insel entdeckt, die er 
nach seinem Auftraggeber, dem Generalgouverneur Antonio van 
Diemen Vandiemensland benannte und welche heute die eng- 
lische Kolonie Tasmania ist; auch nach der Westküste von 
Neuseeland war er gekommen. 

Dann folgt mehr als ein Jahrhundert, in welchem für die 
Erforschung Australiens fast nichts geschah und erst 1764, ein 
Jahr nach dem Frieden von Paris, wurden von England zwei 
Schilfe nach der südlichen Halbkugel auf Entdeckungsreisen aus- 
gesandt 1 ) 



*) „Nichts kann mehr zur Ehre unserer Nation als Seemacht beitragen — so 
heisst es in der Instruktion des Kommandeurs derselben (Commodore Byron) — zur 
Würde der Krone Grossbritanniens, und der Beförderung von Handel und Schiff- 
fahrt, als Entdeckungen von bisher unbekannten Ländern zu machen." John 
Jtichard Uveen, „Histori/ of the Englith i*ople u . London 1877. Deutsch von Kirchner, 
Berlin 1889. 
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Diese Fahrten blieben jedoch erfolglos. 

Im Jahre 1768 wurde James Cook nach Tahiti gesandt, 
um den Durchgang der Venus zu beobachten und durchsegelte 
von dort den Stillen Ocean, bis er Neuseeland erreichte, dann 
setzte er die Fahrt nach Nordwesten fort und kam an die Ost- 
küste von Neuholland, die er wegen der Aehnlichkeit mit dem 
heimischen Gebiete Neusüdwales benannte. 

Ueberau wo Cook landete, nahm er von dem Grund und 
Boden im Namen der Britischen Krone Besitz. Er unternahm 
noch zwei andere Reisen, und seit dieser Zeit ist England im 
Besitze Australiens geblieben; französische Versuche sich eben- 
falls festzusetzen, blieben ohne Erfolg. 

Die späteren Ergänzungen der noch lückenhaften Kennt- 
nisse der Küsten Australiens, besonders im Süden und Nord- 
westen und des Tnnern des Festlandes, fallen bereits in eine Zeit, 
wo die Kolonisation Australiens begonnen hatte. 

Die Veranlassung zu derselben wurde durch die Los- 
reissung der nordamerikanischen Kolonien gegeben. An Stelle 
Amerikas dachte Pitt einen neuen Staat zu gründen, der den 
Verlust der alten Kolonien ersetzen sollte. 

• Nun hatte mit der Anerkennung der Souveränität der Ver- 
einigten Staaten im Jahre 1783 die Möglichkeit aufgehört, die 
Sträflinge Englands nach Amerika zu deportieren, und so 
sollten an Stelle Amerikas jene soeben entdeckten Länder 
treten. — 

Wenn auch Cook dieselben sehr günstig geschildert hatte, 
so war es doch nicht zu erwarten, dass Kolonisten in grösserer 
Zahl freiwillig und auf eigene Kosten nach jenen so fernen 
Gestaden ziehen würden und besonders bloss auf die Aussagen 
eines einzigen Mannes hin, und darum dachte Pitt durch die 
Sendung von Sträflingen einen Anfang zu schaflfen, bis man 
genauere Kenntniss vom Charakter des Landes und seiner Be- 
wohner haben würde. 

Die Zustimmung des Parlamentes wurde 1787 erlangt und 
bereits im folgenden Jahre landete der Gouverneur, dem die 
Gründung der Kolonie Neustidwales und fernere Verwaltung 

4* 
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anvertraut war, Gouverneur Arthur Philipp, mit. einer Flotte 
von 11 Schilfen in Australien. 2 ) 

Die von Cook als sehr günstig geschilderte Botany Bay 
wurde sofort als völlig ungeeignet wieder verlassen und der nahe 
Port Jackson aufgesucht „der beste Hafen in der Welt", wie 
ihn der Gouverneur bezeichnete. 

Die geeignetste Bucht nannte Philipp nach dem Staats- 
sekretair Lord Sydney, der besonders für die Kolonisation 
Australiens gewirkt hatte, Sydney Cove und gründete daselbst 
die Stadt Sydney. 

Mit prophetischem Blicke sah damals Gouverneur Philipp, 
als er die britische Flagge am Hafen von Sydney aufhisste, die 
glänzende Zukunft Australiens voraus. 

Bevor wir nun weiter verfolgen, wie aus diesen ersten 
Anf&ngen die australischen Kolonien erwachsen sind, ist es ge- 
boten und zum Verständniss dieser Entwicklung nöthig, auf die 
Verfassung Grossbritanniens und die dadurch bedingte Methode 
der Verwaltung der englischen Kolonien einzugehen 8 ). 

Die Wurzel aller gesetzgeberischen, verwaltenden und 
richterlichen Befugnisse liegt in der Souveränität der Krone. 

Während sie zunächst von der Krone selbst ausgeübt 
werden, schafft das Anwachsen der Staatsaufgaben den Rat, der 
nach und nach eine unabhängigere Stellung erhält, bis er mit 
dem Wachsen der Macht des Parlaments unter die Kontrole der 
Volksvertretung geräth, obwohl er dem Namen nach im Dienste 
der Krone bleibt. Dieser der englischen Verfassungsgeschichte 
eigene Zug findet sich besonders in der Geschichte der Kolonial- 
verwaltung wieder. 

Die Macht des Parlamentes war bereits sehr gestiegen, ohne 
dass es an der Verwaltung der Kolonien Antheil nahm. 

Freibriefe der Krone, nicht Parlamentsgesetze waren die 



8 ) Er hatte 10 Civilbeamte mit sich, 212 Soldaten, 45 Soldatenkinder und Frauen, 
80 freie Ansiedler und 688 Sträflinge. 

8 ) Vgl. C. Jenks. „The Ooternment of Victoria", Ch. 1. London 1891. — Siehe auch 
Litteraturverzeichnisa. — (jucist. ^ltas etujlische Yericultunijxrrcht der Hegemcart u. ir. u . 
Berlin 1883/84. 
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Basis der Selbstverwaltung von Kolonien wie Virginia, Mary- 
land. Pennsylvanien ; und durch Eroberung erworbene Dependenzen 
wurden als Crown estates (Domänen) verwaltet. 

Die Verwaltung der Kolonien wurde unmittelbar nach der 
Restauration der Stuarts zwei Körperschaften übergeben, die 
Karl IL eigens zu diesem Zwecke geschaffen hatte. 

Der Council of Trade erhielt die Instruktion, den allge- 
meinen Zustand der Foreign Plantations zu tiberwachen (to <-on- 
sider) und sich dabei von o^em Rathe des Council of Foreign 
Plantations leiten zu lassen; dieser hatte die specielle Aufsicht 
der Kolonien. Er hatte mit den Gouverneuren in regelmässiger 
Korrespondenz zu stehen, Rechenschaftsberichte zu fordern, Be- 
schwerden anzuhören und dem Könige vorzutragen; das Aus- 
wanderungswesen und die Deportation 4 ) unterstand ihm; kurz, 
er hatte für eine gute Verwaltung der „Foreign Plantations" 
Sorge zu tragen. — 

Diese 1060 geschaffenen Körperschaften wurden 1072 in 
den Council of Trade and Plantations vereint; doch bereits nach 
drei Jahren wurde diese Behörde wieder abgeschafft und erst 
1695 von Wilhelm III. wieder ins Leben gerufen, indem zugleich 
die Rechte desselben durch Vorschlagsrecht der Gouverneure 
und Beamten erweitert wurden; ferner hat sie die Gesetze, die 
königliche Sanktion erhalten sollen, zu prüfen. — 

Der Befreiungskrieg der Amerikanischen Staaten gab den 
Anlass, die Behörde abzuschaffen, und die Kolonisation Australiens 
zur Schaffung einer neuen. 

Als Koinittee des Privy Council wird 17H0 eine Behörde 
von 1H Mitgliedern ins Leben gerufen, welche, unter dem Namen 
Board of Trade bekannt, sich allmählich zu einer unabhängigen 
Behörde entwickelt. 

Wichtiger jedoch als diese Behörde und einflussreicher auf 
die Verwaltung der Kolonien ist das Colonial Office. 

Schon in den ältesten Zeiten gab es Beamte, die die Korres- 
pondenz des Königs zu führen hatten und Kings Secretaries 



4 ) „The transportation of noxious and unprofltable persons". 
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hiessen. Zuerst war ihre Berufung gelegentlich, ihre Zahl und 
ihr Rang unbestimmt, in der Zeit von 1540—1768 waren es 
zwei, der „First* und „Second" oder „Northern" und „Southern". 

Sie hatten nach der ursprünglichen Vollmacht den König 
zu den Sitzungen des Oberhauses zu begleiten, und sonst ab- 
wechselnd im Ober- und Unterhause zu sitzen: ferner haben sie 
bei allen Versammlungen des Privy Council zugegen zu sein. 
Ihr« Macht wuchs in diesem Zeitabschnitt. Schon am Beginn des 
17. Jahrhunderts heissen sie Principal Secretary of State; aus 
persönlichen Beamten des Königs' waren sie Staatsbeamte ge- 
worden. — 

Im Jahre 1768 wird ein dritter Sekretär, der Secretary 
of State for the Colonies, eingesetzt, und seine Berufung mit 
dem Anwachsen des Geschäftes der Kolonien (Colonies and Plan- 
tations) begründet. Dem Verluste der amerikanischen Kolonien 
folgt die Aufgabe dieses Amtes; das (Ministerium des Innern) 
Home Office übernahm die Geschäfte und führte sie bis zum 
Jahre 1801, dann wurden sie dem 1794 geschaffenen Kriegs- 
departement tibergeben, dessen Chef nunmehr „Secretary for 
War and the Colonies" hiess. 

Diese Verbindung blieb bis zum Jahre 1854 bestehen, wo 
sie endgültig gelöst wurde. Seitdem steht die Verwaltung der 
Kolonien unter dem Colonial Office mit dem Secretary of State 
for the Colonies an der Spitze, mit Ausnahme Indiens, für die 
das India Office besteht. 

Die ursprüngliche Praxis der Sekretaire, im Parlamente 
zu erscheinen, hatte nach der Revolution zu der Maxime ge- 
führt, dass sie Mitglieder des Parlamentes sein müssten; obwolü 
kern Gesetz die Krone zwingt, ein Parlamentsmitglied zum 
Secretary of State zu machen, ist es doch faktisch in diesem 
Jahrhundert so gewesen, und er war zugleich meistens Mitglied 
des Ministeriums. Das Parlament nimmt an der Verwaltung der 
Kolonien durch Fragen an den Secretary theil; ist er Peer, so 
ist der Under Secretary aus dem Unterhause gewühlt, so dass 
die Fragestellung stets möglich ist. 

Das Recht, für die Kolonien Gesetze zu geben, wurde von 
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dem Parlament im Jahre 1766 in Anspruch genommen und seit- 
dem oft ausgeübt. 

Der Gang der Gesetzgebung und Verwaltung der Kolonien 
ist demnach folgender: Alle Gesetze, die in den Kolonien er- 
lassen werden, kommen zuerst an den Secretary of State und 
alle Fragen der Verwaltung werden in seinem Office zunächst 
berathen; er ist, wie wir gesehen haben, nominell Diener der 
Krone, reell Diener des Parlaments und hat Sitz im Mini- 
sterium. 

Er übergiebt die Angelegenheit sodann der Krone, und diese 
ertheilt ihre Sanktion, nachdem sie den Gegenstand dem Privy 
Council zur Berathung überlassen hat. 

Das Komitee des Privy Council, welchem diese Aufgabe zu- 
fällt, ist das Board of Trade. 

Da seit den zwanziger Jahren dieses Jahrhunderts der 
Präsident des Board of Trade stets ein dem Parlament verant- 
wortlicher Minister war, so hat schliesslich das Parlament die 
Herrschaft über die Angelegenheiten der Kolonien erlangt. Doch 
hat wiederum im Laufe der Zeiten diese Herrschaft dadurch an 
praktischer Bedeutung verloren, dass die Kolonien zu grösserer 
Selbstständigkeit herangewachsen sind. Ein nennenswerther Ein- 
fluss des Britischen Parlaments auf die Gesetzgebung und Ver- 
waltung der australischen Kolonien ist daher heute nicht mehr 
vorhanden. 6 ) 

Als Neusüdwales gegründet wurde, lag daher die Verwal- 
tung der Kolonieen in den Händen des Home Office und die 
Frage war zu lösen, welchen Organen es die neue australische 
Kolonie anvertrauen sollte. Bei der eigentümlichen Art der 
Gründung der Kolonien durch Sträflinge (wie sie Grossbritannien 
bishin nicht gekannt hatte) war die Entscheidung nicht schwer. 

Hatten in Amerika Lieferanten die deportirten Sträflinge 



•) Eine sehr interessante Geschichte der Beziehungen des Home Government 
zu den Regierungen in den Kolonien giebt Alpheus Todd, „Parliamentary Gowrnment 
in (he British Colonies«, Boston 1880. 
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an Kolonisten als Arbeiter geliefert, so gab es in Neusüd wales 
keine freien Kolonisten, welche Arbeiter wünschten und es war 
erst eine Gesellschaft zu schaffen. 

Es war demnach eine Regierung geboten, die eine strenge 
Aufsicht über die Sträflinge führen konnte und zugleich für das 
Gedeihen der Kolonie sorgen musste; auch die grosse Entfernung 
Australiens war zu berücksichtigen. 

Ein Gouverneur, mit absoluter Macht ausgestattet und der 
militairischen Hilfe versehen, seinen Willen zu erzwingen, musste 
darum mit der Verwaltung betraut werden; zugleich ein Mann, 
der die Fähigkeit besass, die Entwicklung der jungen Kolonie 
nach jeder Richtung hin zu befördern. 

Alles, was man von ihm verlangen konnte, um die absolute 
Macht ungefährlich zu machen, war, dass man ihn auf die Ge- 
setze, die sich auf „Trade and Plantations" beziehen, vereidigte, 
doch sonst hatte man ihm völlig freie Hand zu lassen. 

Er hatte alles zu thnn, er war nicht nur Viceregent mit 
der Macht über Leben und Tod, sondern er hatte sich um die 
geringfügigsten Angelegenheiten zu kümmern. Ihm lag es ob, 
für Nahrungsmittel und die zum Leben nöthigen Dinge zu sorgen, 
Land zu vertheilen, Strassen zu bauen, Werften, Baracken, 
Häuser zu bauen, Vieh zu züchten, Agrikultur und Industrie zu 
befördern; kurz alle Gesetze und Verordnungen, alle Sorge und 
Vorkehrungen für das gute Gedeihen der Kolonie hatten von 
ihm auszugehen. 

Dieses militärische und absolute Regiment des Gouverneurs, 
das unter den gegebenen Verhältnissen durchaus nöthig war, hat 
eine Generation lang, bis zum Jahre 1823 gedauert, und die 
Nachwirkungen desselben machen sich noch heute bemerkbar. 

Die Centralisation und die grosse Anzahl staatlicher Auf- 
gaben, die dem englischen Beobachter im Gegensatz zu den 
heimischen Verhältnissen so besonders auffällt, ist wohl haupt- 
sächlich eine Folge jener Verhältnisse. 

Die Gewohnheit, alles von der centralen Regierung ver- 
waltet zu sehen, hat unter veränderten Umständen die Tendenz 
geschaffen, der australischen Regierung Aufgaben zu überweisen, 
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die im beimischen Staat Großbritannien nicht in den Aufgaben- 
kreis der Regierung gehören 0 ). 



Da die Geschichte Australiens in weiteren Kreisen, wie oben er- 
wähnt, wenig bekannt ist. erlaube ich mir hier für diese eine Ein- 
schaltung zu machen, die möglichst kurz die wichtigsten Vorgänge in 
dieser ersten Periode im Leben Australiens zur Darstellung bringen soll. 

Nahezu 5 Jahre dauerte Philipp*, des ersten Gouverneurs, 
Verwaltung, mit eiserner Energie bekämpfte er unzählige 
Schwierigkeiten, bis seine geschwächte Gesundheit seine Heim- 
kehr nötig machte. Er hatte Land zu finden gesucht, das für 
Ackerbau sich eigne und besonders bei Paramatta solches ge- 
funden, in der Nähe von Sydney. Als er fortging, waren mehr 
als 1500 Acker Landes unter Kultur 7 ). 

Sein Nachfolger Gouverneur Qrose war nicht von dem 
Pflichtgefühl Philipps erfüllt ; übermässig grosse Landschenknngen 
an Offiziere und die den Beamten erteilte Erlaubnis, Sträflings- 
arbeit für Spirituosen mieten zu können, kennzeichnen seine 
Regierung. 

Nach einer kurzen Regierung des L. G. Paterxon kam 
1795 Gouverneur Hunter nach Sydney. 

•) It mu8t never be forgotten, that one of the greatest differences betweea the 
Engllsh and any Australien Constitution is tbat the former has been built up, by 
a process of integration, trora widely-apread local institutions. while the latter 
has evolved itself from a central authority {Unk*, a. a. 0., p. 87». — Dass daneben 
noch manche andere Faktoren wirksam waren, darf natürlich nicht übersehen 
werden: z. B. die einer Centralisatiou günstige Beschaffenheit des Landes, der 
Charakter der einwandernden Bevölkerung, besonders nach der üoldentdeckung u. s. w. 
Vgl. auch Jenks, a. a. O., p. 382. — Interessant sind die Ausführungen des Kritikers 
des Werkes von Jenks in dem Märzheft 1892 der „l'olitical Science (juaterly 1 - über den 
Unterschied der australischen und amerikanischen Verfassung: „A striking result 
is reached when we compare the system of government which has been evolved 
by Australien Englishmen with that evolved by American Englishmen. While the 
latter have decentralized the old English system, the former have centralized atid 
bureaucratized it. Perhaps this may be explained by the faet that while we 
formed our system on the basis of that in England during the seventeenth and 
eighteenth centuries, emphazing ita decentralized character by the a most universaj 
introduetion of local elections, the Australians based their system 6n that of Eng- 
land after the Poor Law Amendment Act of 1834, when the leaven of centralization 
and bnreauoraey had begun to work." 

i) 1 Acre 40,467 Are. 
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Im englischen Parlamente war man stets höchst unwillig 
wegen der für Australien gemachten Geldausgaben und so drängte 
die Regierung beständig die Gouverneure, dass sie die Kolonie 
finanziell selbständig machen sollten. 

Darum ermutigte Hunter den Ackerbau, indem er den 
Offizieren und Beamten, die Land besassen, und in gleicher 
Weise freien Ansiedlern, Sträflinge für Ackerbauzwecke und für 
häuslichen Dienst überwies; die Nahrungsmittel iür dieselben 
lieferte die Regierung ebenfalls. 

Den schamlosen Handel mit Spirituosen, den selbst Beamte 
seit den Zeiten Groses betrieben, versuchte er vergeblich zu 
unterdrücken. Auch seinem Nachfolger , dem energischen Gou- 
verneur King gelang es nicht 8 ). 

King ist der erste Gouverneur, der einen Einfuhrzoll auf 
alle nicht von Grossbritannien kommenden Güter legt und sich 
nicht scheut, für bestimmte Zwecke, z. B. Waisenschule, die 
Kolonisten zu besteuern. Während seiner Verwaltung kam die 
Kolonie allmälig trotz mannigfacher Störungen 9 ) in bessere Zu- 
stände hinein. 

Als er fortging, waren etwa 8000 Acker Landes unter 
Kultur; ein besonders energischer Ansiedler John Macarthur, 
1795 der erste, der den Pflug in Australien führte, beginnt in 
seiner Zeit mit der Züchtung der Merinoschafe und legt damit 
den Grund für das eine Hauptfcrderungsmittel des australischen 
Wohlstandes. 

Der Verwaltung von King folgte 1 806 das Willkürregiment 
des Gouverneurs Bligh, dessen Tyrannei und die Willkür, mit 
der er Eigentum und Freiheit der Kolonisten angriff, 1808 zur 
Rebellion führte 10 ). 



*> „Alle Nationen «ler Erde scheinen diese Kolonie mit Spirituosen überschwem- 
men zu wollen," ruft er verzweifelt {Ilusden, a. a. 0.). 

•) Besonders »ach Ankunft irischer Sträflinge brachen oft Unruhen aus, die im 
Jahre 1804 selbst zum Aufstande führten. 

10 ) Der Befehlshaber der Truppen, Colone) Johnston, verhärtete den Gouverneur, 

um ihn zu retten und Blutvergiesst-n zu verhindern. Er führte die Regierung und 
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Unter der 12jährigen Regierung seines Nachfolgers, des 
Colonel Macquarie, eines arbeitsamen und ehrgeizigen Mannes, 
fand ein bedeutender Fortschritt in allen Verhältnissen der Ko- 
lonie statt. Als er ankam, waren gegen 1 2 000 Acker Landes 
unter Kultur; hei seinem Fortgange war die Zahl auf 32 267 
Acker gestiegen. Auch die Heerden hatten sich rapide ver- 
mehrt; 11 ) die Bevölkerung war von 11 590 (1810) auf 38 778 
(1821) angewachsen. 

Macquarie that viel für die Erforschung Australiens. 
Während bislang Neusüdwales auf die County von Cumberland 
beschränkt war, und im Westen die blauen Berge, im Norden 
und Süden Sand stein hügel das Land einschanzten, gelang es 1813, 
die Wasserscheide der blauen Berge zu übersteigen. 

Weitausgedehnte Flächen Graslandes, zu Weidezwecken 
vortrefflich geeignet, wurden gefunden. 

War diese Entdeckung für das Gedeihen der ländlichen 
Bevölkerung dienlich, so wurde die Thätigkeit der Kaufleute 
durch Anlegung der Bank von Neusüd wales 1816 begünstigt, 
und andere Institutionen dienten dem Wohlstande des Volkes, 
so die 1819 gegründete Sparkasse. 

Schulen, Waisenanstalten, ein Hospital wurden gebaut. Be- 
sonders charakteristisch ist die Verwaltung Macquaries dadurch, 
dass er die ehemaligen Sträflinge gesellschaftsfähig machen wollte 
und viele von ihnen in verantwortliche Stellungen brachte. Er 
ging darin mitunter zu weit, wodurch er sich den Tadel der 
englischen Regierung zuzog und Oonflikte mit den Freien her- 
beiführte. 

Hatte man in England schon bei verschiedenen Gelegen- 



nach ihm Foveaux and Paterson, bis am 31. Dezember 1809 Colonel Macquarie die 
Verwaltung Ubernahm. Johnston wurde nur mit Amtsentsetzung bestraft, indem 
die Schwierigkeit seiner Situation berücksichtigt wurde. — Ueber Blighs Regierung 
giebt es eine von dieser abweichende Darstellung, vgl. Stephan Bauer, „Arbeiterfragen 
und Lohnpolitik in Australien" (Jahrbacher für Nationalökonomie und Statistik, Jena 
1891, p. 644. 

u ) Betrug im Jahre 1809 der Viehstand 33528 Schafe, 19368 Schweine, 9004 Rin- 
der, so waren im Jahre 1821 290158 Schafe, 33906 Schweine, 102939 Rinder vor- 
handen. 
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heiten über Missgriffe der Gouverneure von Neusüd wales im 
Parlamente geklagt, und hatte deshalb 181*2 das House of 
Commons die Einsetzung eines Council of advice empfohlen, so 
gab den Anlass zu erneuter Aufregung die Behandlung freier 
Ansiedler durch Macquarie. 

Als er aus geringfügigem Anlasse freie Ansiedler hatte 
prügeln lassen, gingen sie nach England und trugen ihre Klagen 
vor, es wurde ein Commissair (Mr. Bigge) beauftragt, die Ver- 
waltung von Neusüdwales einer genauen Prüfung zu unterziehen. 

Die Frucht seiner Forschungen war ein Gesetz, die New 
South Wales Judicature Act 12 ) die an Stelle der bisherigen Willkür 
Gesetz schuf; ein höchster Gerichtshof wurde geschaffen, welcher 
der militairischen Gerichtsbarkeit ein Ende machte; ein Council 
von nicht weniger als fünf und mehr als sieben Mitgliedern sollte 
dem Gouverneur berathend zur Seite stehen; jedoch konnte eine 
Majorität den Gouverneur nicht überstimmen. 

Dasselbe Gesetz ermächtigte die Krone, Vandiemensland in 
eine besondere Kolonie zu verwandeln; es wurde vorläufig ein 
Lieutenant -Governor unter dem Gouverneur von Neusüdwales 
eingesetzt. 

Macquarie wurde 1821 abberufen und an seine Stelle trat 
Sir Thomas Brisbane, der bis 1825 die Verwaltung in Hän- 
den hatte. 

Wir sind somit am Ende der ersten Periode des Lebens 
der australischen Kolonien angelangt und ehe wir dieselbe ver- 
lassen, soll eine Aufzählung verschiedener amtlicher Anzeigen 
in der Sydney Gazette unter der Amtsführung Macquarie's ein 
Bild von den mannigfaltigen Aufgaben der damaligen Verwaltung 
geben. 13 ) 

Strassen- und Baupolizeiliche Verfügungen des Gouverneurs 
sind z. B. die Aufforderung an die Bewohner Sydney's: Die 
Strassen vor ihrem Hause zu reparieren, sonst, würde die Re- 
gierung es auf Kosten derselben thun', die Aufforderung, die 



•») 4 Geo. IV. c. 9T> (19. Juli 18>Z1). 

») Siehe Husde», „HMory of Austrat, 1883, vol. 1, p. 567. 
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Häuser, die dem Erweitern der Strasse im Wege ständen, ab- 
zureissen; sie würden auf öffentliche Kosten neu erbaut werden. 
Andere Verfügungen geben Vorschriften über das Landen, den 
Zoll und den Verkauf von Spirituosen; eine andere verbietet 
auf ein und demselben Markte Korn und Lebensmittel zu kaufen 
und zu verkaufen; eine andere, dass Leute, die von der Regierung 
Land erhalten haben, es nicht vor fünf Jahren, und solche die 
Vieh erhalten haben, es nicht vor drei Jahren verkaufen dürften. 

Eine Verfügung sagt, dass undeutiich bezeichnetes Vieh 
als Regierungseigentum angesehen würde, eine andere befiehlt 
das Töten von „degenerate and useless dogs." 

In einer Anzeige sagt der Gouverneur, er habe auf seiner 
letzten Inspektionsreise verschiedene Leute gesehen, denen er den 
Rat gebe, sich „decenter" zu kleiden, in einer andern, dass 
die Gallerie der Kirche jetzt weiter gemacht sei und er hoffe 
zuversichtlich, dass damit aller Entschuldigung fUVs Fehlen beim 
Gottesdienst ein Ende gemacht sei; in einer beklagt er sich, dass 
ein höherer Beamter, dessen Namen er aus Zartgefühl „from 
raotives of deücacy M nicht nennen wolle, Steuerzahlung verweigert 
habe und verkündet, dass alle Beamten Steuern zu zahlen hätten, 
die er nicht speziell ausnehme, in einer andern fordert er An- 
siedler, die durch üeberschwemmungen in Not gekommen sind, 
auf, nach hochgelegenen Plätzen zu ziehen, die er in seiner 
Sorge für ihr Wohlergehen („in his solicitude for their welfair") 
ausgesucht habe. 

In diesen und in vielen anderen Verfügungen spiegelt sich 
der patriarchalische Charakter der damaligen Regierung wieder. 



Unter der Verwaltung der Gouverneure fand ein be- 
deutender Fortschritt in der Kolonisation statt, Bevölkerung 
und Reichtum mehrten sich beständig, Ackerbau und Viehzucht 
gediehen. Die Zahl der freien Ansiedler und Freigelassenen 
wuchs stätig, sodass die Kolonie reif wurde für eine freiere 
Verfassung. 
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Die Schaffung des Council im Jahre 1823, ist es, welche 
die neue Zeit einleitete. Zunächst waren die Mitglieder des- 
selben die fünf 14 ) obersten Beamten 16 ). 

Dann wurde der Gouverneur von der Regierung angewiesen, 
zehn der angesehensten Kaufleute und Grundbesitzer zu nennen, 
um aus deren Mitte Mitglieder zum Council auszuwählen. 

So bestand nunmehr der Council aus 1 Hcamten 16 ) und 
3 Bürgern 17 ) bis zum .fahre 182«, wo die Zahl der Mitglieder 
auf 15 erhöht wurde (7 Beamte. 7 Bürger und der Gouverneur 
als Präsident). 

Tn Neusüd wales gab es damals zwei Parteien, die kon- 
servative Partei der Exdusivistcn hielt, die Zeit noch nicht für 
gekommen, wo die Kolonie ein gewähltes Parlament haben 
könne. 

Den Exclusivisten gegenüber stand die Partei der Emanzi- 
pisten oder wie sie sieb nannte ,. Patriotenpartei" , welche die 
Gleichstellung der freigewordenen Sträflinge in rechtlicher und 
socialer Beziehung mit den freien Kolonisten erstrebte und für 
ein vom Volke gewähltes Parlament agitirte. 

Die Machtbefugnisse des Council wurden erweitert, der 
Gouverneur war fortan verpflichtet, alle Gesetzesvorseblage, 
ausser in Notfällen, dem Council vorzulegen, 2 /3 der Mitglieder 
müssen anwesend sein, um Beschlussfähigkeit zu schaffen (uuoruui.), 
doch sind die Opponenten verpflichtet, ihre Gründe gegen 
die Massregel schriftlich anzugehen. Noch immer hat jedoch 
nur der Gouverneur das. Hecht, Gesetze vorzuschlagen; inner- 
halb 6 Monaten müssen die Gesetze nach England geschickt werden, 
dort werden sie beiden Häusern des Parlaments vorgelegt und 



u ) Lieutenant-Goveriior, Chief Justice, Colonial Seerelary, Principal Surgeon, 
Surveyor-Oeneral. 

«) Zum Mitglied des Council wurde nach einiger Zeit noch der Archdeacon 
der Kolonie ernannt. 

w ) Chief Military Offleer, Chief Justice. Colonial Secretary, Archdeacon. 

") John Macarthnr, Robert Camphell und Cliarlea Throsby. 
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die Krone hat innerhalb vier Jahren das Recht, die Sanktion zu 
verweigern 18 ). Dem Chief Justice wurde das Vetorecht ge- 
nommen. 

Gegenüber dem Legislative Council bestand von frühen 
Anfängen der Kolonie her der Executive Council. 

Während der Gouverneur in der Jugend der Kolonie den 
einzelnen Beamten seine Instruktionen ertheilte, schuf das Wach- 
sen der Geschäfte diesen Council, an dem die obersten Beamten, 
mitunter jedoch auch andere Personen theilnahmen. 

Die Beamten der jetzt betrachteten Zeit waren der Chief 
Secretary, der für alles verantwortlich war, was nicht speciellen 
Departements zugewiesen wurde, der Chief Justice, Principal 
Surgeon, Collector of Customs und Surveyor General. Der 
letztere hat den Strassenbau unter sich und Gesuche um Land- 
anweisungen zu begutachten. 

Wenn auch, wie wir sahen, mehrere dieser Beamten im 
Legislative Council sind, so besteht ein Zusammenhang der beiden 
um die jetzt geschilderte Zeit noch nicht, und die Berufung des 
Council war zunächst nur eine gelegentliche. 

Während der Verwaltung Darlings war der materielle 
Wohlstand von Neusüdwales bedeutend gewachsen 19 ) was zur 
Folge hatte, dass seit dem Jahre 1827 die Britische Regierung 
nicht mehr die Kosten der Civilverwaltung zu tragen hatte. 

Der grosse Andrang von Einwanderern und die vielen 
Nachfragen nach Land machten 1828 die Einsetzung einer be- 
sonderen Behörde für Landvertheilung nöthig. 

Als Darling 1831 fortgeht, ist die Bevölkerung von Neu- 
südwales auf 51 155 angewachsen. 

Unter seinem Nachfolger Boarke wurde ein neuer Distrikt 
für Ansiedlungszwecke freigegeben, der Port Philipp-Distrikt 
1835; und 1837 gründete der Gouverneur dort die Städte 
Williams Town und Melbourne. 



») 9 Geo. IV. c. 83. 

M ) Nur 1828 und 1829 war eine finanzielle Krisis infolge, von Dürre und Nach- 
wirkung der übergrossen Spekulation des Jahres 1825. 
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In seine Zeit fällt ferner die Gründung der Kolonie Süd- 
Australien durch die South Australian Association 1834. 

Im Jahre 1840 hörte die Sendung von Sträflingen nach 
dem australischen Festlande auf, nachdem das englische Parlament 
eine eingehende Untersuchung des Systems der Deportation an- 
gestellt hatte. 

Das Aufhören der Deportation, so segensreich es auch für 
die Kolonieen wurde, hatte eine schwere Krisis zur Folge. Be- 
sonders das Jahr 1837 war ein Jahr allgemeinen Wohlstandes 
und der Ueberspekulation gewesen 20 ). Als die Regierung wegen 
vermehrter Ausgaben ihre Depositen von den Banken zurück- 
ziehen musste und sowohl im Jahre 1838 als auch 1839 Dürren 
Theuerung und Mangel mit sich brachten, führte das Aufhören 
der Sträflingssendung den Sturz herbei 21 ) 

Durch denselben litten besonders die Heerdenbesitzer; doch 
in den Tagen der Xoth (1843) war es, wo 0. Brien fand, dass 
ein Theil zu retten sei durch Verkauf von Talg und Häuten, 
und der Grund eines Export -Handels gelegt wurde, der später 
sehr grosse Dimensionen annahm. 

Der Gouverneur Boiirke war 1838 durch Sir George Gipps 
abgelöst worden und dieser führte sich damit ein, dass er die 
Sitzungen des Legislative Council Öffentlich machte und die 
Presse zuliess. Doch kam er mit den Kolonisten weg«n des 
Budgets in Konflikt. Der Council protestirte gegen die Belastung 
mit den Ausgaben für Polizei und Gefängnisse; das solle die 
englische Regierung aus dem Militairetat bestreiten, doch half 
ihr Protest nichts, da der Staatssekretair John Russell dem 
Gouverneur beistimmte. 

Ein grosser Wechsel im Verfassungsleben Australiens fand 



K ) Champagner war in solchen Mengen getrunken worden, dass der Gouverneur 
nach einem Besuche Melbournes im Jahre 1841 im Council sagte, meilenweit um 
Melbourne herum lägen noch immer überall Champagnertlaschen (KmJett, a. a. O.). 

a ) Der Umfang der Spekulation kann daraus ermessen werden , dass während 
1837 für 32134« Pfd. St. Land gekauft war. die Spekulation im Jahre 1840 den Höhe- 
punkt mit 124b 742 Pfd. St. erreichte. „The Cessation ot Transportation not only 
paralysced industries by its suddeness; it altogelher destroyed some of them" 
(liuxden, a. a. <).)• 
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im Jahre 1 8^42 statt. Das starke Wachsthum der Bevölkerung 22 ) 
war die Ursache dieses Umschwungs. 

The Act for the Governement of New South Wales and 
Yan Diemensland (5 Victoria c. 70) des Jahres 1842 schafft 
einen Legislative Council von 36 Mitgliedern, von denen 24 ge- 
wählt, 12 von der Krone d. h. der Kolonial regierung durch 
Vermittelung des Gouverneurs ernannt werden. Die Zahl darf 
von der Legislatur erhöht werden, doch so dass das Yer- 
hältniss von 2 : 1 bestehen bleibt. 

Die Städte Sydney und Melbourne, ferner Port Philipp- 
Distrikt sind je ein Wahlbezirk. Um wählen zu dürfen, muss 
man im Wahlbezirk schuldenfreies Land von 200 Pfund Ster- 
ling Werth besitzen, oder Grundbesitz von 20 Pfund Sterling 
jährlichem Einkommen. 

Das passive Wahlrecht ist abhängig von einem Y ermögen 
von 2000 Pfund Sterling oder 100 Pfund Sterling jährlichem 
Einkommen. Diesem Council wird das Recht der Gesetzgebung 
verliehen „to make laws for the peace, welfare and good govern- 
ment of the said colony" mit der Einschränkung, dass er kein 
Gesetz schaffen dürfe, welches englischem Kecht zuwider sei, 
und dass er sich nicht in die Verwaltung der Krongüter 
einmische. 

Aus der Mitte des Council heraus dürfen Gesetzesvor- 
schläge gemacht werden, jedoch dürfen Gelder nur für Zwecke 
bewilligt werden, welche die Executive bestimmt, 

Ueber die Verwendung der aus Steuern fliessenden Ein- 
nahmen hat der Council zu bestimmen, mit der Ausnahme, dass 
dem Gouverneur eine bestimmte Civilliste ohne Bewilligung des 
Council zukommt. 

Auch über die Schaffung von Selbstverwaltungskörpern 
enthielt das Gesetz Bestimmungen; der Gouverneur sollte das 



a ) Die in Neuaüdwales die Zahl 11» IIS erreicht hatte (im Port Philipp-District 
11738), in der Kolonie Van Diemensland 50216, in Südaustralien 15500, in Neu-See- 
land, das jedoch keine besondere Kolonie war. sondern von Sydney aus verwaltet 
wurde, 50000). 

5 
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Recht haben, Distrikte zu schaffen, und die ersten Councülors 
derselben zu ernennen. Deren Nachfolger sollten dann nach 
ähnlichem Verfahren, wie bei den Wahlen für den Legislative 
Council, gewählt werden. 

Im Jahre 1843 wurde der erste Council berufen. Sowohl 
das Wahl verfahren, wie die Geschäftsordnung des Council waren 
in allen Einzelheiten eine sklavische Nachahmung des Englischen 
Vorbildes. 

So beschaffen war die Legislative, welche sich nach wenigen 
Jahren mit der Frage des Eisenbahnbaues in Australien zu be- 
fassen hatte. 

Die beiden wichtigsten Fragen, welche diesen Council bis 
zu dieser Zeit beschäftigten, waren die Frage der Selbstverwal- 
tung in Neusüdwales des „local Government- welche wegen des 
Einflusses der befolgten Politik auf die spätere Eisenbahnpolitik 
zu erwähnen ist, zweitens die Landfrage, bei der Gelegenheit 
gegeben wird, zu zeigen, welche wirthschaft liehen Interessen da- 
mals die vorherrschenden waren und den Gang der Gesetzgebung 
beeinflussten. 

Das Gesetz des Jahres 1842 ermächtigte, wie wir sehen, 
den Gouverneur, Organe der Selbstverwaltung zu schaffen. Es 
waren genaue Bestimmungen über die Befugnisse derselben 
getroffen worden, insbesondere sollte der Strassenbau ihnen 
obliegen. 

Schon im folgenden Jahre machte der Gouverneur den Ver- 
such, das Gesetz in Wirksamkeit zu setzen; jedoch bald erkannte 
man, dass die Kolonie für Selbstverwaltung keinen Raum bot. 
Erst später, als das Land dichter bevölkert war und die Be- 
schäftigung eine andere wurde, machte sich der Wunsch nach 
Selbstverwaltung geltend. Damals aber bestand der grösste Theil 
der ländlichen Bevölkerung aus Heerdenbesitzern , „Squatters" 
die keine festen Wohnsitze hatten. — Mit diesen Squatters, 
welche in der Legislative herrschten, kam die Regierung des 
Gouverneurs Gipps in Konflikt. 

Er erliess im Jahre 1844 verschiedene Verordnungen über 
die Grösse des von den Squatters zu benutzenden Landes, die 
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Zeitdauer, und mit der Grösse des Landes im Verhältniss stehende 
Benutzungsgebühren. 

Da die vier grössten Heerdenbesitzer 7,750,640 Acker be- 
nutzten, die vier kleinsten 433,460, so sieht man aus diesem 
Unterschiede, dass eine solche Gebühr im Sinne der Gerechtig- 
keit lag. 

Es erhob sich ein Sturm des Unwillens und Proteste wurden 
an die Kolonialregierung gesandt. 

Der Staatssekretair billigte jedoch das Verhalten des 
Gouverneurs. 

Er würde, theilt er dem Gouverneur mit, mit aller Ent- 
schiedenheit die Doktrin bekämpfen, dass die Squatters als Be- 
sitzer der Kronländer absolutes Eigenthumsrecht hätten, oder 
dass die verlangten Benutzungsgebühren den Charakter einer 
Grundsteuer hätten. 

Noch 1846 wiederholte Gipps die Verfügungen und theilte 
mit, dass Personen die keine Lieenz hätten, als Eindringlinge 
„intruders" betrachtet werden würden 23 ). 

Der infolge dieser Verfügungen entstandene Konflikt wurde 
erst unter seinem Nachfolger beigelegt zu einer Zeit, wo die 
Herrschaft der Squatters ihrem Ende nahte. — 

In dem letzten Jahre der Verwaltung des Gouverneurs 
Gipps, im Jahre 1846, tauchte die Frage des Eisenbahnbaues in 
Australien zum ersten Male auf. 

Da, wie wir wissen, die Eisenbahngesetzgebung Englands 
anknüpfte an die Wegegesetzgebung, ist es geboten, die eng- 
lische Wegegesetzgebung in Australien kennen zu lernen. 

Bei dem Charakter der Verwaltung von Neusüd wales in 
der ersten Zeit nach Gründung der Kolonie, wie wir ihn oben 
geschildert haben, war es selbstverständlich, dass der Strassenbau 
zunächst Sache des Gouverneurs war, und so blieb es bis zum 
Jahre 1840. 



m > Die Grösse des Interesses, gegen welches der Gouverneur vorging, zeigt sich 
In den Angaben, dass am 1. Januar 1846 im Sydney-Distrikt 417000 Rinder, 1891000 
Schafe weideten, im Port Philipp-Distrikt 230973 Rinder, 1781914 Schafe, endlich 
in den sogenannten Squatting-Distrikten 698000 Rinder, 2518 000 Schafe. 
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Die Verwaltung des Wegewesens stand direkt unter dem 
Surveyor- General; ausserdem hatte der Gouverneur das Recht, 
Inspektoren einzusetzen (Commissioners of Roads 24 ). 

Im Jahre 1840 wurde durch ein Gesetz die Verwaltung 
der Nebenstrassen („parish roads") getrennt von der der Haupt- 
strassen („main roads"). 

Die Anwohner der „parish roads" in einem Umkreise von 
drei englischen Meilen erhielten das Recht. Verwalter zu ernennen, 
(trustees) welche zum Bau und zur Erhaltung der Strassen 
Wegegelder erheben durften. 

Sehr wirksam wurde dieses Gesetz nicht, ebensowenig wie 
das obengenannte Gesetz 1842, um für das Wegewesen Selbst- 
verwaltung einzuführen. 

Die Hauptstrassen „main roads" blieben nach wie vor in 
den Händen der Regierung. 

Dieses war die Sachlage, als der Eisenbahnbau in Australien 
beginnen sollte. 

Ehe wir zur Betrachtung dieser Zeit übergehen, soll ein 
Bild von dem Zustande der damaligen Strassen von Neusüdwales 
gegeben werden. 

Der Sydney Morning Herald schreibt am 30. .Juni 1845 
Folgendes über die Hauptstrasse des Landes: 

„Die Strasse von Paramatta nach Sydney ist theil weise so 
schlecht, dass es buchstäblich unmöglich ist. sie zu passieren und 
dass man gezwungen ist, in die anliegenden Felder zu gehen. 
In der Strasse sind mitunter drei Fuss tiefe Löcher. 

Karren und Fahrzeuge aller Art stürzen um und zerbrechen, 
Pferde und Zugvieh werden zerschunden und in kaum glaublicher 
Weise zugerichtet. 

Die Verbindung mit Sydney über Land wird bald ganz 
abgeschnitten sein, wenn nicht sofort etwas geschieht. 

Die Preise der Landprodukte sind in Sydney so gestiegen, 
dass der Zuwachs schon für die Reparaturkosten genügte. 



M ) Im .Jahre ltt« gab es in Neusüdwales dreizehn Strassen. {-lenk*, a. a. O., 
p. 170). - 
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Wer hat die Aufgabe, die Strassen in Stand zu halten? 
Die Antwort darauf ist die Frage, wer die Strassengelder ein- 
nimmt? — Die Regierung! Deren Sache ist es also. — Vor einer 
Woche hiess es, der Surveyor Sir Th. Mitchell habe Instruktion 
erhalten, die Strassen auszubessern, doch offenbar ist nichts ge- 
schehen und doch ist die Noth so gross, dass die Regierung den 
härtesten Tadel verdient, wenn nicht sofort etwas geschieht." 
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Die Anfänge des Eisenbahnbaues in Australien (1846) 
bis znr ersten Eisenbahn Act in New South Wales 

(10. Okt. 1849). 

Die Erfolge der Eisenbahnen in England während der 
Dreissiger und Anfang der Vierziger Jahre lenkte die Aufmerk- 
samkeit einzelner unternehmungslustiger Männer auf die englischen 
Kolonieen x ). 

Jedoch erst die Wogen jener wilden Spekulation, welche 
in England in den Jahren 1844 und 1845 alle Klassen ergriffen 
hatte „Reich und Arm, Jung und Alt, Frauen ebenso sehr wie 
Männer 2 )" waren es, die sich auch nach den Küsten Australiens 
fortpflanzten. — 

Unter den Ende 1845 vorliegenden Projekten — etwa 1400 
an der Zahl — befanden sich auch einige, welche in Australien 
Eisenbahnen anlegen wollten. 

„Während englisches Kapital — so heisst es in einem in 
der City verfertigten Prospectus — in unzählige fremde Kanäle 
gelenkt worden ist, wo es einem grossen Risiko ausgesetzt ist, 
so wurde Australien merkwürdiger Weise übersehen. — 

Die Sydney, Paramatta, Richmond und Windsor Bahngesell- 
schaft will, da der grösste Verkehr ebengenannte Orte berührt, 



») Z. B. .4. roUick, 1840 {»The Sydney Morning Herald', 11. April 1846). 
«) Cohn, a. a. 0., Bd. 1, p. 244. 
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diese etwa vierzig englische Meilen lange Bahn mit einem Kapital 
von 500,000 Pfund Sterling erbauen." 

Als die Nachricht von diesem und ähnlichen Projekten An- 
fang 1846 nach Sydney kam 8 ), hatte sie eine rege Agitation 
zur Folge, an der sich auch einige Mitglieder des Legislative 
Council betheiligten 4 ). 

In der Session des Jahres 1848 kam die Eisenbahnfrage 
zum ersten Male im Parlamente zur Verhandlung und büdete 
den Hauptgegenstand der Session. — 

In der folgenden Session wird dann die erste Railway Bill 
in Australien eingereicht und wird am 10. October 1849 Gesetz 
als „An Act to incorporate a Company to be called the Sydney 
Railway Company". 

Da die Gesetzgebung in Australien sich eng anschliesst an 
die im Mutterlande, ist es geboten, einen kurzen Blick auf die 
Entwicklung der Gesetzgebung in England bis zum Jahre 1845 
zu werfen 6 ). 

Dort hatte man, wie wir an anderer Stelle bereits erwähnt 
haben, die Eisenbahnen bei ihrem ersten Erscheinen als modernste 
Art der Strassen aufgefasst und die Gesetzgebung stand daher 
in „engem Zusammenhange mit der überlieferten Wegegesetz- 
gebnng des Landes 6 )". 

Die Unfähigkeit der kleinen Verbände (parishes) für die 
Erhaltung der öffentlichen Landstrassen zu sorgen, welche sich 
aus dem wachsenden Verkehr seit Mitte des 17. Jahrhunderts 
ergeben hatte, hatte dazu geführt, diejenigen Wege, auf denen 
ein starker Verkehr stattfand „ public trusts " zu übergeben, 
Kommissionen, die für Herstellung und Erhaltung des Weges 
verzinsliche Darlehne nehmen durften, und zur Deckung der 
Kosten zur Erhebung von Wegezbllen berechtigt waren (seit 1665). 



B ) Vgl. „The Sydney Morning Herald", 6. Januar 1846. 

*) Vgl. „The Sydney Morning Herald, 1846. — Koderick Flanayan: „The HMory of Xetv 
South Wale*, London 1862. 

6 ) Vgl. Litteraturverzeiclmiss. 

«) Gustav Cohn, a. a. O., p. 4. 
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Kach dem Drehkreuze zur Erhebung des Wegegeldes hiessen sie 
turnpike trusts. 

Den spekulativen Charakter erhält das Verkehrswesen 
erst durch den Kanalbau und an die Kanalgesetzgebung 
schliesst sich die Eisen bahngesetzgebung an. Das Parlament 
setzt in jedem einzelnen Falle, in dem ein Unternehmen ins 
Leben tritt, Kontrolmassregeln fest, um dasselbe dem öffentlichen 
Interesse dienstbar zu machen. Es sind die sogenannten Private 
Acts, welche die Koncessionen der Gesellschaften enthalten. — 

Von 1801 — 1825 wurde eine grosse Anzahl von Private 
Acts für Pferdebahnen erlassen, das Spekulationsjahr 1825 führte 
eine neue Periode herbei, die mit der Act der Liverpool - Man- 
chester-Bahn beginnt. — 

Diese und die folgenden Gesetze schliessen sich den Kanal- 
gesetzen an ; eine grosse Anzahl von Bestimmungen wird wörtlich 
übernommen, z. B. die, dass die Dampfmaschinen ihren eigenen 
Rauch verzehren müssen u. s. w., jeder Frachtführer hat das 
Recht, gegen Zahlung bestimmter Wegegelder die Eisenbahn zu 
benutzen; die Höhe der Wegegelder bestimmt sich in dem Gesetz 
von 1826 nach der Höhe der Dividende, die ein Maximum von 
zehn Prozent nicht überschreiten soll; in den folgenden Gesetzen 
fehlte diese Bestimmung; dieselbe bezieht sich nur auf den 
Frachtverkehr; im Personenverkehr gab es zunächst keine 
Maxima, erst die wachsende Bedeutung desselben führte solche 
herbei. Jeder darf die Eisenbahn mit eigener Maschine und 
eigenen Wagen befahren. 

Die Vorschriften zur Verhütung von Unglücksfällen sind 
streng, z. B. darf eine Strasse nicht auf demselben Niveau (on 
the level) gekreuzt werden. 

Die Komittees, denen die Eisenbahn -Bills zur Prüfung 
übergeben wurden, beschränkten ihre Thätigkeit bis zum Jahre 
1836 darauf, zu untersuchen, ob alle Formalitäten erfüllt wären; 
erst von dieser Zeit an tritt eine Prüfung des sachlichen Inhalts 
der Bills ein. 

Ein in dieser Session 1836 gebrachter Antrag, dass das 
Parlament das Recht haben solle, nach 20 Jahren die Tarife 
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zu revidieren — anknüpfend an die bei Turnpike Acts vor- 
handene Bestimmung der Revision nach 21 Jahren — fand keine 
Zustimmung. 

Im nächsten Jahre 1837 wird die erste General Act er- 
lassen, sie bezieht sich auf die Beförderung der Post. „An Act 
to provide for the conveyance of the mails etc." 

Im Jahre 1839 wurde beschlossen, in alle Bills die Klausel 
einzuschieben, dass nichts von dem Inhalte des betreffenden 
Gesetzes befreien solle von einem zukünftig zu erlassenden allge- 
meinen Eisenbahngesetze. 

In diesem und dem folgenden Jahre beschäftigte sich mit 
der Eisenbahnfrage eine Kommission, die hauptsächlich in Folge 
von Unglücksfällen berufen war. Als Resultat kam 1840 das 
Gesetz zu stände: „An Act for regulating railways 1840," 
welches Vorschriften für die Sicherheit des Publikums enthält, 
und zu diesem Zwecke dem board of trade eine, wenn auch 
massige, Kontrolle der Bahnen gestattete. 

Im Jahre 1842 wurde die Passagiersteuer die l j% d. per 
mile betrug, abgeschafft und eine proportionelle Steuer von fünf 
Prozent des Passagiergeldes eingeführt. 

Erneute Unglücksfalle hatten die Unzulänglichkeit des 
Gesetzes von 1840 dargethan und so wurde 1842 ein neues 
erlassen. „An Act for the better regulation of railways." 

Es giebt dem Board of Trade erweiterte Befugnisse der In- 
spektion und Kontrole, ferner hinsichtlich der Armee die Be- 
stimmung, dass die Direktoren ersucht sein sollen zu gestatten 
(required to permit) Soldaten mit Gepäck, Waffen u. s. w. zu 
befördern zu Sätzen, die zwischen dem Kriegsminister und den 
Gesellschaften kontraktlich ausgemacht werden sollten. 

Während die nächste Session sich garnicht mit den Eisen- 
bahnen befasste, so sind 1844 die erregtesten Debatten wegen 
der Frage der Eisenbahngesetzgebung. 

Die Bill von 1842 war von Gladstone als dem Vicepräsi- 
denten des Board of Trade im Unterhause vertreten worden, er 
stellte jetzt als Präsident desselben bei Beginn der Session 1844 
den Antrag, einen Ausschuss einzusetzen zur Erwägung von 
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neuen Bestimmungen in den Eisenbahnbills, und der Aenderung 
der Normativbedingungen (Standing Orders). 

Seit 1837 waren für jedes Eisenbahnprojekt Einzahlung von 
10°/o des tTnternehmungskapitals verlangt werden, statt wie bis 
dahin 5%. 

Es solle wieder auf 5 °/o ermässigt werden, erklärt Gladstone 
im Namen der Regierung, es seien keine Gefahren zu befürchten. 

Wegen der grossen Menge von Gesuchen um Eisenbahnbills 
solle eine Untersuchung des ganzen Gegenstandes stattfinden, so 
unter andern die Frage der Verschmelzungen (amalgamations) 
die sich in letzter Zeit häuften; ferner, ob konkurrirende Linien 
zuzulassen oder ob nicht besser den bestehenden Beschränkungen 
aufzuerlegen seien; ferner sollten die Reisenden dritter Klasse 
gegen Unbilden des Wetters geschützt und die hohen Bahnpreise 
ermässigt werden. 

Alle diese Bestimmungen sollen sich nur auf neue Bahnen 
beziehen, in die Rechte der alten wolle man nicht eindringen. 

Der Ausschuss, in dem nahezu 7000 Fragen gestellt wurden, 
stellte fest, dass das Princip der Konkurrenz im Eisenbahnwesen 
sich als unbrauchbar erwiesen habe, das Monopol sei nothwendig 
und wirtschaftlich geboten ; daraus ergebe sich Kontrole über 
das Monopol, periodische Revision der Tarife. 

Dieser Monopolcharakter der Eisenbahnen führte die Ver- 
schmelzungen herbei, die wahrscheinlich immer weiter gehen 
würden. 

In dieser Untersuchung werden verschiedene Stimmen für 
Ankauf der Bahnen durch den Staat laut, der Kaufpreis solle 
aus dem Gewinn der 3 letzten Jahre berechnet werden (Capt. 
Laws); so ist einer der Zeugen jener Galt, der im Jahre 1843 
eine Flugschrift hatte erscheinen lassen, des Inhalts, dass die 
Uebelstände der Eisenbahnen nicht anders als durch Verstaat- 
lichung beseitigt werden könnten. — 

Die Berichte dieses Komitees sagen denn auch, es solle der 
: Regierung freistehen dürfen, nach einer bestimmten Reihe von 
Jahren ( 1 5) die Bahnen zu kaufen oder die Tarife zu revidieren, 
falls eine bestimmte Höhe der Dividende (10%) erreicht sei, 
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nach dieser Zeit ohne Rücksicht auf die Höhe des Gewinnes, 
25 Jahre soll die Zahl der Jahre sein, die das Vielfache des 
Jahresgewinns zur Bestimmung des Ankaufspreises abgehen; und 
dieser Jahresgewinn soll nach dem Durchschnitt der 3 letzten 
Jahre berechnet werden. — 

Ferner soll jeden Tag ein hilliger Zug für Passagiere 
dritter Klasse fahren zu einem Fahrgelde von höchstens 1 d per 
mile und für ihn die Passagiersteuer auf 2 1 fa°/o ermässigt 
werden. — 

Ferner wurde verlangt, dass das Board of Trade eine nicht 
parlamentarische Eisenbahnbehörde schaffe, welche den Komitees 
Berichte liefern solle. Die Bill lautete den angegebenen Resolu- 
tionen gemäss. — 

Gegen diese Bill erhoben die Eisenbahninteressenten Opposi- 
tion. In der Begründung der Bill sagte Gladstone, das Recht des 
Ankaufs durch den Staat müsse vorbehalten werden, wenigstens 
für die künftigen Bahnen, er wolle nicht versuchen, die Stellung 
des Staates zu den bestehenden Bahnen zu restituieren. 

„Ist es weise, sich jetzt in eine Stellung zu versetzen, in 
welcher, wie auch die Anforderungen des Gemeinwohls sich 
künftig gestalten mögen, man abgesperrt sein würde von jedem 
Eingreifen, weil jetzt der Augenblick verpasst worden, sich die 
angemessenen Vollmachten zu reservieren? 7 )". 

Wir haben diese Ausführungen Gladstmes absichtlich aus- 
führlich wiedergegeben, wegen der Bedeutung, welche Gladstone 
— wie wir später sehen werden — für die australische Politik 
gehabt hat — 

Die Bül ging in zweiter Lesung durch, wurde jedoch dann 
stark verändert zu Gunsten der Eisenbahngesellschaften. 

Statt in 15 Jahren darf die Regierung die Bahn erst in 
21 Jahren kaufen; falls der Gewinn während dieser Zeit ge- 
ringer wäre als 10°/o, sei der Kauf betrag durch Schiedsgericht 
festzustellen. — 

Ferner wurde neu bestimmt, dass die Regierung nicht 



7 ) Siehe Cohn, a. a. O.. p. 152. — John Francis, a. a. O., p. Illfl. 
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ungebührliche Konkurrenz mache gegen die Gesellschaften, und 
dass keine Revision des Tarifs und kein Kauf ohne ein neues 
Gesetz stattfinden solle, welches die Bürgschaft für die Dividende 
zu geben habe. Statt des Board of Trade solle die Treasury 
die Tarife revidieren 8 ). 

Für die Verpflichtung des Zuges dritter Klasse des soge- 
nannten Parliamentary train wurde die ganze Passagiersteuer 
erlassen. 

lieber die Rechte der Postverwaltung und Beförderung von 
Soldaten bestanden einzelne unbedeutende Bestimmungen. Es 
sollten nicht mehr als 2 d per mile erster Klasse für Offiziere, 
1 d per mile dritter Klasse für Soldaten bezahlt werden, es 
sollen Telegraphen vom Board of Trade gegen Entschädigung 
angelegt werden dürfen und das Recht der Mitbenutzung seitens 
der Gesellschaft; eventuell für beides schiedsrichterliche Fest- 
setzung der Preise. — 

Ferner durften die neuen Gesellschaften nicht ohne gesetz- 
liche Ermächtigung verzinsliche Darlehnsscheine ausgeben, die 
alten dagegen durften die schon ausgegebenen Scheine bis nach 
Ablauf von 5 Jahren erneuern. — 

Das nächste Jahr zeigt eine ähnliche Entwickelung. Olad- 
stone war Anfang 1845 aus dem Parlamente ausgeschieden, an 
seine Stelle trat Earl Dalhousie. 

Es war von Oladstone im Sinne des Ausschuss Vorschlages 
von 1844 ein Railway Board eingerichtet und gegen dessen Be- 
urteilungen waren die Interessenten der ungünstig beurtheilten 
Projekte aufgebracht, besonders da die Spekulation in dieser Zeit 
zunahm und 248 neue Projekte dem Parlamente vorlagen. Es 
erschien eine Flugschrift, welche die Abschaffung der Behörde 
verlangte 9 ). Die Parlamentsausschüsse genügten vollkommen, 
hiess es. 



■) Dieaea Gesetz lautet (7 u. 8 Vict. c. 85) : „An Act to attach certain conditioos 
to the construction of future railways, authorized qr to be authoriezed by any Act 
of the present or succeeding seeaions of Parlament etc." 

») „Railways and the Board of Trade 11 , London 1845. 
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Die Frage, ob Eisenbahnabtheilung oder Parlamentsausschüsse 
war die Hauptfrage dieses Jahres. 

Es kam zum Streite. Ein anderes Ereigniss des Jahres war, 
dass ein breites Geleise (Great Western) und schmales bei 
Gloucester auf einander trafen, und nun zu entscheiden galt, 
welches bestimmend sein solle. 

Es wurde auf Antrag Cobden's eine Royal Commission ein- 
gesetzt, die untersuchen sollte, ob in allen Eisenbahn -Acts Be- 
stimmung über eine einförmige Spurweite zu treffen sei. 

Diese schlug 1846 die Spurweite von 4 feet 8 J /2 inches vor. 
Das Gesetz vom 18. August 184<> 10 ) beschränkte den Bezirk 
für die bestehende breite Spurweite und machte die schmale 
Spurweite von 4 ft. 8y 8 inch. zur allgemein gültigen in England 
und Schottland. 

In der Frage der Spurweite hatte sich die Eisenbahn- 
abtheilung für das schmale Geleise, der Pariamen tsausschuss für 
das breite erklärt. 

Noch in verschiedenen andern Fällen entschieden die Aus- 
schüsse gegen die Berichte der Eisenbahnabtheilung. — So ent- 
schloss sich das Handelsamt, nicht mehr Berichte über Vorzüge 
oder Nachtheile eines Eisenbahnprojektes zu bringen. 

Die Masse der allgemein gültigen Gesetzesbestimmungen 
hatte sich immer mehr angehäuft und so wurden in 3 Gesetzen 
1845 die Bestimmungen für Aktiengesellschaften von öffentlichem 
Charakter, für Zwangsenteignung von Land, und für Anlage 
von Eisenbahnen zusammengezogen, als Ergebniss der bisherigen 
Gesetzgebung n ). 

Trotz der Untersuchung des Jahres 1844 sind hier wieder 
Bestimmungen, dass jeder mit seiner eigenen Maschine und eigenem 
Wagen die Bahn benutzen darf. 

Die Maxima für Bahngelder, innerhalb deren alle Personen 
gleich behandelt werden sollen, ebenso für Fracht, Personen- 



io) 9 u. 10 Vict. c. 57. An Act lor regulating the Gauge of Railways. 
'») 8 Vict. c. 16, 19. 20. 
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beförderung, sowie Classification der Güter, blieb in alter Weise 
den einzelnen Acts vorbehalten. Dartiber gab es keine allge- 
meinen Bestimmungen. Dies war der Stand der englischen Eisen- 
bahngesetzgebung am Ende des Jahres 1845. 

Wir sind damit zu der Zeit gekommen, wo die Eisenbahn- 
Spekulation sich auch Australien als Operationsfeld aussucht. 

Jene City-Spekulanten vom Herbst des Jahres 1845 hatten 
bald nach Veröffentlichung ihres Prospectus, um die Ansicht der 
Regierung kennen zu lernen, sich an den Unterstaatssekretair 
flir die Kolonien Lord Stanley gewandt In einem Interview 
am 1. December, zu dem 19 Herren eingeladen waren, Vertreter 
von allen Bahnen oder projektirten Bahnen in den Britischen 
Kolonien, machte er bekannt, dass die Regierung in den Kolonien 
statt wie in England 10%, nur 2°/o Deposit verlange; während 
die Tarifänderung und der Ankauf in England nach 21 Jahren 
stattfinden sollte, solle es in den Kolonien nach 15 Jahren 
geschehen. Falls innerhalb einer bestimmten Zeit eine Bahn 
nur theilweise vollendet sei, solle sie an die Krone heimfallen. 
— Dies alles theilte er als Vorschläge mit, „as suggestions". 

Nur kurze Zeit darauf empfing Gladstone, der jetzt Staats- 
sekretair für die Kolonien war, am 10. Januar 1846 die be- 
treffenden Herren und erklärte ihnen, dass er ein Rundsehreiben 
an die Regierungen der verschiedenen Kolonien senden werde, 
damit die Erfahrung Englands den Kolonien dienen solle. Er 
theilte ihnen die Hauptztige desselben mit, mit welchen sie sehr 
zufrieden waren. 

Gehen wir auf den Inhalt dieses Rundschreibens ein, welches 
vom 15. Januar 1846 datiert ist und an die Gouverneure der 
englischen Kolonien gesandt wurde. 

Das an den Gouverneur von Neusüdwales gerichtete Schreiben 
wurde in der Session des Jahres 1840 dem Legislative Council 
vorgelegt 12 ). 



>*) Despatch from the Right Honorable W. E. Glathtont. Principal Secretary ot 
State for the Colonies to the (Jovernor of New South Wales. Laid betöre the Legis- 
lative Council Wednesday. 7th September 1846 („Port Philipp Patriot", 18. Sep- 
tember 184«). 
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Gladstone theilt dem Gouverneur mit, dass die Erfahrung 
Englands mit den Eisenbahnen gewisse allgemeine Principien fest- 
gestellt habe, welche nicht blos zeitlichen oder örtlichen Werth 
besässen, sondern bei jeder Gesetzgebung angewandt werden 
sollen. Und da in der letzten Zeit in vielen britischen Kolonien 
die Bewegung ftlr Eisenbahnen sich fühlbar gemacht habe, so 
wolle er den Regierungen der Kolonien diese allgemeinen Regeln 
und Principien mittheilen. Zugleich wolle er die Gesetze und 
Standing- Orders übersenden, wodurch die Vorarbeiten eines 
kolonialen Eisenbahngesetzes sehr erleichtert werde, zumal in 
wenigen Sätzen vieles enthalten sei, was das Ergebniss langer und 
mühsamer Untersuchungen und kostbarer Experimente wäre. 

Doch abgesehen von solchen Details wolle er die Haupt- 
punkte hervorheben, die in keinem Gesetze fehlen sollten. 

„Zunächst solle sich die Gesetzgebung niemals binden, 
sondern sich stets die Freiheit wahren, dass durch ein späteres 
Gesetz die ursprügliche Koncession eingeschränkt oder ganz um- 
gestossen würde, selbstverständlich unter Beachtung von Ge- 
rechtigkeit und der Gebote einer verständigen Politik. 

Ferner sei es nöthig, dass mindestens Yio des gezeichneten 
Kapitals wirklich eingezahlt werde. 

Für die Beförderung der Post müsste jedes Eisenbahngesetz 
Bestimmungen enthalten, desgleichen für die des Militairs, der 
Polizei und anderer Beamten. 

Wie in der englischen Gesetzgebung sollen Anordnungen 
über die Anlage von Telegraphen getroffen werden. 

Die Tarife der Bahnen sollten nach 21 Jahren revidiert 
werden dürfen, falls die Dividende die letzten 7 Jahre hindurch 
durchschnittlich mehr als 15% betragen habe. 

Das Ankaufsrecht durch den Staat solle in jedem Gesetze 
ausdrücklich gewahrt werden. 

Die Buchführung der Gesellschaften sollte Inspektionen 
unterworfen sein. 

Endlich sollten in jedem Gesetze Massregeln für die Sicher- 
heit des Verkehrs enthalten sein. — 

Seine Absicht sei, da die Eisenbahnen sich noch in ihrer 
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Kindheit befänden, durch solche Bestimmungen möglichst freie 
Hand für die Zukunft zu halten; zugleich jedoch dafür Sorge zu 
tragen, dass sowohl die Privatunternehmungen sich frei entwickeln 
könnten als auch die Interessen der Gesammtheit gewahrt seien. — 
Doch bei der Verschiedenheit der Umstände in den ein- 
zelnen Kolonien wolle er selbst diese bezeichneten Forderungen 
nicht als unbedingte aufstellen ; er tiberlasse vielmehr die Gesetz- 
gebung den einzelnen Selbstverwaltungskörpern. Der praktische 
Zweck dieser Vorschläge sei nur der, dass Gesetze, die allen den 
genannten Anforderungen entsprächen, ohne weiteres die Sanktion 
der Krone erhielten, diejenigen dagegen, welche sie nicht be- 
achteten „forthe signification of Her Majesty 's pleasure" reserviert 
werden mtissten. — In letzterem Falle seien die Gründe einzeln 
anzugeben, die zur ^Nichtachtung der Forderungen geführt 
hätten. — 

Aber auch in den Fällen, wo Gesellschaften eine weiter- 
gehende Einmischung der kolonialen Regierung wünschten, z. B. 
weitergehende Prüfung der Projekte, als üblich sei, überlasse 
er solche Einmischung (interference) ganz dem Belieben der 
Regierungen. — 

Wenn wir diesen Inhalt des G lädst one' sehen Rundschreibens 
vergleichen mit den englischen Gesetzen, so sehen wir, dass es 
im wesentlichen das Facit der Englischen Gesetzgebung zu ziehen 
sucht und daher die Bestimmungen der „Act 7 u. 8 Vict. c. 85" 
enthält; zur Unterstützung des privaten Unternehmungsgeistes 
waren jedoch die Anforderungen der Regierung in einzelnen 
Punkten herabgemindert. 

Wenn wir die Bedeutung des G 'loci 'sterne' 'sehen Rundschreibens 
für die australische Gesetzgebung betrachten, so ersieht man aus 
dem Inhalt desselben, dass im allgemeinen die Eisenbahngesetz- 
gebung sich in den Bahnen der Englischen bewegen sollte, dass 
Abweichungen von derselben zwar wegen der Verschiedenheit 
der Verhältnisse gestattet werden sollten, jedoch nur nach einer 
eingehenden Begründung. 

Es dauerte jedoch nicht lange, dass diese in Rücksicht ge- 
nommene Verschiedenheit der Verhältnisse sich geltend machte 
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und die Eisenbahngesetzgebung aus den Gleisen der englischen 
lenkte, iu die sie nicht wieder zurückkehren sollte. — 

Es war die Forderung der Sydney - Paramatta Gesellschaft 
um Land Überweisung, welche die Regierung zu weitergehender 
Einmischung nbthigte. 

Gleichzeitig mit der neuen Konstitution des Jahres 1842 

i 

war ein Gesetz erlassen worden, welches den Verkauf der 
Kronländer regelte 13 ). Die wichtigste Bestimmung dieses Gesetzes 
war. dass die Kronländer in Auktionen (vier im Jahre) verstei- 
gert werden sollten, zu einem Minimalpreise von einem Pfund 
Sterling per acre. 

(regen diese Bestimmungen wurde der Unwille der Kolo- 
nisten laut, sie verlangten eine bedeutende Herabsetzung des 
Minimums. Doch die Kolonial Verwaltung, noch eingedenk der 
Verschleuderung des Landes, wie sie während der Spekulations- 
zeit von 1*35—1811 stattgefunden hatte, blieb fest. 

Der Staatssekretair für die Kolonien theilte daher in aus- 
führlichem Berichte mit, dass an eine Bückkehr zu dem falschen 
System des Landverschenkens nicht zu denken sei. 

Als nun die erste Eisenbahngesellschaft auf australischem 
Boden an den Gouverneur die Bitte um Landschenkung richtete, 
und dieser sich an die englische Regierung wandte, lautete die 
Antwort des Staatssekretairs Earl Grey (Depesche vom 20. Fe- 
bruar 1847) dementsprechend. 

Er erklärte zwar, dass er vollkommen die grossen Vortheile, 

■ 

welche der Bahnbau Australien bringen würde, begreife, und 
dass die Unternehmer, damit möglichst frühzeitig Bahnen gebaut 
würden, mit Land unterstützt werden sollten und, wie er sich 
ausdrückte — „Antheil haben sollten an dem vermehrten Werthe, 
der denjenigen Ländern, welche die Bahnlinien berühren, ver- 
liehen wird-. — Selbst bei noch nicht genügend entwickeltem 
Verkehr würde ein Arrangement dieser Art ein Eisenbahnunter- 
nehmen rentabel machen, und der Gemeinschaft keinen Verlust, 
sondern Gewinn bringen. 



ir \> Die Crown Land Sales Alt of 1«42 t5 u. (\ Vier. i\ 3»D. 
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Falls es daher nöthig sein würde, ein gut begründetes 
Unternehmen mit Land zu unterstützen, werde er im Britischen 
Parlament eine Aenderung der Land Sales Act vorschlagen, so 
dnss die Eisenbahngesellschaften Land schon zum Minimalpreise 
erhalten könnten. Aber für eine freie Gewährung des Landes 
sei. er nicht zu gewinnen. — 

Diese und andere Depeschen wurden Von dem Gouverneur 
von Neusüdwales dem Legislative Council bei Eröffnung der 
Session des Jahres 1848 vorgelegt. — 

In der Beantwortungsadresse spricht sich der Legislative 
Council ebenfalls in dem Sinne aus, dass es von grösster Be- 
deutung sei, in Neusüdwales Bahnen zu bauen, und bereits am 
28. März wird auf Antrag Cowper's beschlossen, einen Aus- 
schuss von 7 Mitgliedern zu beauftragen, die Frage der schleu- 
nigen Einführung („practicability aud expediency") von Bahnen 
in Neusüdwales einer Prüfung zu unterziehen 14 ). 

Dieses Komitee berichtete am f). Juni 1848 15 ), dass es seine 
Aufgabe folgen dermassen aufgefasst habe. Es habe zunächst 
untersucht, in welchem Theile der Kolonie Bahnen mit der 
wahrscheinlichsten Aussicht auf Erfolg gebaut werden könnten. 
Es habe die Kosten des Baues solcher Bahnen geprüft, die 
Frage erörtert, ob eine genügende Zahl von Arbeitern für 
den Zweck verwendbar seien, die Grösse des wahrscheinlichen 
Gewinnes einer Bahn zu berechnen und schliesslich die Mittel 
und Wege zur Beschaffung des nöthigen Kapitals, die Vor- 
rechte, welche Gesetzgebung und Kegierung bewilligen, die Be- 
dingungen und Beschränkungen, welche für Bahnen im allgemei- 
nen sowie für die Inkorporation einer besonderen Bahn nöthig 
wären, zu finden gesucht. — 

Einige dieser Fragen — so fährt der Bericht fort — seien 
durch die Vorarbeiten der Sydney - Paramatta Gesellschaft er- 
ledigt; die Frage, ob genügend Arbeiter da seien, sei dahin zu 



") n Tiie Sydney Jlornim, Herold", 30. März 1H4*. 

") „Report from the SeJect CommUtee on Railways" ( n Tbc Sydney Murnintf Herald", 
12. Juni 184«). 
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beantworten, dass zwar auf dem Lande Arheitermangel, in Syd- 
ney dagegen Ueberfluss vorhanden sei. Die Mittel für den 
Bahnbau zu finden, sei leicht. — 

Lagen doch am 31. December 1847 1,200,000 Pf. St. in den 
Banken. — Falls daher sechs Prozent auf eine gewisse Zahl 
von Jahren (etwa 10 Jahre) garantiert würde, würde man leicht 
etwa 100,000 Pf. St. erhalten. Ein Theil der Kapitalien gehöre 
der Sparkasse (Saving Bank), etwa 30,000 Pf. St. seien unproduktiv. 
Die Regierung könne ja eine der Summe des geliehenen Geldes 
entsprechende Zahl von Direktoren ernennen. Als Basis der 
Gesetzgebung solle die Englische Gesetzgebung des Jahres 1845 
dienen mit den für Australien nöthigen Abänderungen. Da die 
Eisenbahnen durch die Kronländer gingen und deren Werth er- 
höhten und die so grosse Ausgabe für Strassenbau erspart . 
würde, sollten die Gesellschaften von der Regierung Land 
erhalten. 

Auf Grund dieser Untersuchung des Komitees wird von 
dem Vorsitzenden desselben, Mr. Coivper, am 15. Juni 1848 
folgende Resolution beantragt: Die Zeit sei gekommen, wo in 
Neusüdwales der Eisenbahnbau begonnen werden sollte. 

Die Regierung und Gesetzgebung sollten in Distrikten, wo 
Bevölkerungszahl und Verkehr einen Erfolg verhiessen, die 
Bildung von Unternehmungen unterstützen. 

Zu diesem Zwecke sollten alle Gesellschaften, welche inkor- 
poriert würden, Kronländer erhalten, nicht nur für die Linien 
selbst, sondern nach Billigkeit auch andere, da eine ähnliche 
Unterstützung den Eisenbahnunternehmungen in Britisch - Nord- 
amerika gewährt sei. 

Die Legislatur solle für einen bestimmten Zeitraum Zinsen 
bis zur Höhe von 6°/o garantieren für die ersten 100,000 Pf. St. 
indem die Sicherheit der Regierung auf den von der Gesellschaft 
erhobenen Bahngeldern (tolls) beruhen solle. 

Da eine grosse Summe Geldes unproduktiv in den Banken 
läge, sollte die Regierung 30,000 Pf. St. in Aktien anlegen. 

Die Resolutionen sollten dem Gouverneur zur geneigten Er- 
wägung tibergeben und auch dem Staatssekretair für die Kolonien 

6* 
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überreicht werden, um seine Sanktion für den Theil der 
Empfehlungen, für welche dieselbe nftthig sei, zu erhalten. — 

Schon in der Debatte bei Berufung des Komitees hatte 
der Regierungsvertreter im Legislative Council (Colonial Secretary) 
gesagt, dass die Regierung zwar die grosse Bedeutung der 
Sache anerkenne., sich jedoch freie Hand vorbehalte, denn was 
für irgend einen bestimmten Distrikt beschlossen werde, habe 
für Alle zu gelten. Die Hauptschwierigkeit läge darin, dass es 
gegenwärtig unmöglich sei, Arbeiter zu erhalten, ohne sie von 
produktiver Thätigkeit abzuziehen ; es müsse erst ein genügender 
Zufluss von Arbeitern stattfinden. — Doch könne man beim 
Warten nicht viel verlieren, da die Technik so grosse Fortschritte 
machte, dass die Bahnen jetzt gegen zehn mal so billig zu bauen 
seien als vor sechs bis sieben Jahren. 

Im Ganzen stehe die Regierung jedoch der Frage günstig 
gegenüber. — 

.Jetzt bei der Debatte über die Resolutionen wiederholt 
derselbe, dass die Regierung die Bedeutung der Frage voll an- 
erkenne, doch könne sie sich nicht binden ; wenn er auch zugebe, 
dass die Hergabe des Landes zum Minimumpreise nicht zufrieden- 
stellend sei, so zweifle er doch, ob eine unentgeltliche Her- 
gäbe bewilligt werden könne. 

Auch die Zinsgarantie von 0% (auf einen Zwischenruf 
des Antragstellers: es heisse bis 6°n antwortet er, es würden 
doch wahrscheinlich dann 6% herauskommen) sei zu hoch. 

Geld aus den Sparkassen zu nehmen sei bedenklich; dieses 
Geld dürfe keinem Risiko unterworfen werden. — Die Re- 
gierung sei jetzt ebenfalls der Ansicht, dass man Arbeiter in 
Sydney finde. 

Nachdem noch ein Redner die Drohung ausgestossen hatte, 
dass man bei einer derartigen Behandlung der Kolonialverwaltung 
des ..hörne government^ , die so gütig wäre, das Land zu einem 
Pfund Sterling per acre anzubieten, seine Loyalität verlieren 
könne (eine eigentümliche Loyalität !), wird die Resolution ein- 
stimmig angenommen und der Sprecher beauftragt, sie dem 
Gouverneur mitzuteilen. 
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Die Meinung, dass der Gegenstand der Debatte von ganz 
hervorragender Bedeutung sei, wurde von allen Rednern aus- 
gesprochen, und der Sydney Morning Herald vom 17. .luni 1848 
schreibt darüber in Begeisterung: 

„Diese Debatte war die interessanteste, die je innerhalb der 
Mauern des Parlamentsgebäudes stattfand . und die Resolutionen 
versprechen, mehr glänzende und dauernde Wohlthaten der 
Kolonie zu verschaffen, als alle bisherigen Verfügungen mit ein- 
ander. Charles Coivper hat sich durch Einbringung der An- 
träge unsterblichen Ruhm erworben". 

Einige Tage später (21. Juni 184*) wird die Session 
geschlossen. In der Schlussrede versichert der Gouverneur 
den Legislative Council, es sei sein glühendes Verlangen („ardent 
desire*") Eisenbahnen in Neusüdwales eingeführt zu sehen, und 
er sei bereit, in jeder Weise mitzuarbeiten, in der er, soweit es 
die Rücksicht auf das allgemeine Wohl gestatte, diesen so sehr 
wichtigen Gegenstand fördern könne. — 

Bei Beginn der nächsten Session giebt der Gouverneur 
neue Information über den mit dem .Staatssekretair Earl Greif 
gepflogenen Briefwechsel. Hauptsächlich war es die Frage der 
Landbewilligung, mit der sich die Regierung beschäftigte; Earl 
Greif befragte deshalb das Office der Commissioners of Railways 
und das Colonial Land aud Emigration Office. Es wurde das 
Gutachten abgegeben, dass eine Bewilligung von 1000 Acker 
Landes für 20 Meilen Eisenbahn ein schädliches Monopol schaffen 

■ 

würde. Der Staatssekretair sendet dieses Gutachten ein, schreibt 
jedoch gleichzeitig, dass die aus der Land Sale Act erwachsenen 
Schwierigkeiten aufgehoben werden könnten. 

Indessen war der Zusammenbruch der Eisenbahnspekulation 
in England für Australien nicht ohne Folgen geblieben. In viel 
bescheidenerem Umfange, als ursprünglich geplant war, sollte die 
Sydney Eisenbahngesellschaft ins Leben gerufen werden. Gegen 
Ende des Jahres 184H bildete sich die Sydney Tramroad aud 
Railway Company, mit einem Kapital von 100,000 Pf. St., in 
20,000 Aktien a 5 Pf. St. Sie trat mit dem Gouverneur in 
Verbindung und theilte in ihrem Prospecte mit, dass ihr auf 



Digitized by Google 



— 8P> - 



10 Jahre 5°/o Zinsen garantiert werden sollten. Ende November 
berichtete die Gesellschaft, dass bereits 3öl2\Actien gezeichnet 
seien. — 

Auf diese Korrespondenz nimmt der Gouverneur in der 
Thronrede vom 17. Mai 1849 Bezug. Ohne die Schwierig- 
keiten, die einem Eisenbahnunternehmen sich entgegenstellten, zu 
unterschätzen, sei er doch von der Wichtigkeit desselben so 
überzeugt, dass er mit Beistimmung des Council grosse Begünsti- 
gungen bewilligen wolle. — 

Schon am 1. Juni bringt der Abgeordnete Coivper die 
„Bill to incorporate a Company to be called the Sydney Railway 
Company", und die erste Lesung findet an diesem Tage statt. — 

Das aus dieser Bill hervorgegangene Gesetz „An Act to in- 
corporate a Company to be called the Sydney Railway Company 16 )" 
ist also das erste eine Eisenhahn inkorporierende Gesetz in den 
australischen Kolonien. Deshalb wollen wir auf den Inhalt des- 
selben näher eingehen und die wichtigsten Bestimmungen des 
fünfundachtzig Paragraphen enthaltenden Gesetzes betrachten 17 ). 

In der Einleitung wird in der allen Private Acts gemein- 
samen Weise der öffentliche Nutzen der Unternehmung hervor- 
gehoben. Da der Bau von Eisenbahnen in Neusüdwales von 
grossem allgemeinen Nutzen sein würde und es daher rathsam 
sei, Unternehmer zu unterstützen, so werde die Sydney Bahn- 
gesellschaft mit allen den Korporationen zustehenden Rechten, 
so unter andern dem Rechte, by-laws zu machen (Statuten, Be- 
triebsreglements) inkorporiert 1S ). 



»«) 13 Vict. 1S49 (10. Oktober 184!». 

") JYifte Acts of JVV/r .W/i W.iUs jm*- • /««". Sydney 1*53. 

u i Preamble. Whereas the making and maintaining of railways in the Colony 
of New South Wales would be of great public Utility and it is deemed advisahle 
to graut encouragement to such enierprising persona aa may be desirou$ and 
Willing to make and maintain such railways by grauting to theni an Act of In- 
corporation Be it therefore enacted by His Excellency the Uovcrnor of New South 
Wales with the advice and consent of the Legislative Council thereof That (folgen 
tttin i'-f .V<f inen) and all and every other person and corporation who shall here- 
after become subscribers to the said undertaking and their several and respective 
»uccessors executors administrators and assigns shall be and are united into a Com- 
pany for making completing and maintaining a railway or railways in the said 
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Das Kapital der Gesellschaft wird auf 100,000 Pfund Sterling 
festgesetzt in 20,000 Aktien ä 5 Pfund Sterling, o Schilling De- 
posit (cl. I) 19 ). 

Sowie 100,000 Pfund Sterling eingezahlt sind, darf die 
Gesellschaft den Bahnbau beginnen (cl. *2i>). Die Gesellschaft 
hat das Recht, nach jedem Theile der Kolonie Zweiglinien zu 
bauen (cl. 30)-°). Beim Kreuzen von Wegen müssen Gatter 
(gates) vorhanden sein, die stets geschlossen sind, ausser wenn 
gerade Vieh oder Wagen vorbei kommen (cl.40). Die Bahn muss gut 
von dem anliegendem Lande abgeschlossen sein (cl. 4 1 ). Kin Board von 
t) Verwaltungsräthen (direetorsj soll die Verwaltung der Bahnen 
führen (cl. 4'2). Es steht der Direktion frei, die Höhe des Bahn- 
geldes für Personen- und Güterverkehr festzustellen, sowie dafür 
Betriebsordnungen zu erlassen; jeder, der sich nach dieser Ord- 
nung richtet, hat das Recht, die Eisenbahn und ihre Zweigbahnen 
zu benutzen. 

Sollten flies»* Bahngelder (rates, tolls or duesj zu hoch 

Colony and other works by this Act auttiorized to be made and executed and for 
that purposp shall be one body corporate by the naine and style of ~The Sydney 
Railway Company- aud by that name »hall have perpetual sucvesöion and shall 
have a common seal and by that name shall and may sue and be sued plead and 
be impleaded answer and be answered unto defend and be defended in all Courts 
and places whntsoever and the said Company shall have power and authority from 
and arter the, passing of this Act and at all times hereatter to purchase and hold 
lands to them and to their successors and assigns tor the use of the Said under- 
taking and works and generalis tor the purposes of carrying the provisions of this 
Act into erfeet and also to seil and dispose of the said lands again in manner by 
this Act directed without incurring any penalties or forfeitures and also that the 
said Company shall from Urne to time and at all times have füll power and authority 
to constitute make oriain and establish such by-laws regulations and ordinances 
as may be deemed necessary tor the good rule and government of the said Com- 
pany. Provided that such by law? regnlations and ordinances be not inconsistent 
herewith or witii any laws in force iti this Colony or repugnant to the law of 
England. 

u > $ 2—21 handelt von den Aktien u. s. w. 

*') And be it enacted that the said Company shall and may (if they deem 
it expedient) make a branch railway to every or any part of the Colony and manage 
such branch railway and procure and own such carriages steamboats and vessela 
as may be necessary to ply on the roads or in the waters of any rivers in connection 
with any such railway and for that purpose shall exercise and possess all the 
powers Privileges and authorities necessary tor the making and management of the 
naine in as füll and ample a manner as they are hereby authorized to do with nspeet 
to any such railway. 
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werden, sodass eine höhere Dividende als 15 Pfund Sterling 
pro 100 Pfund Sterling herauskäme, hat die Legislative das 
Recht, die Tarife herabzusetzen. 

Damit die Vermögenslage zu jeder Zeft bekannt ist, so ist 
die Gesellschaft das erste Mal nach sieben Jahren verpflichtet, einen 
genauen Rechenschaftsbericht vom Rechnungsführer gezeichnet und 
Präsidenten gegengezeichnet zu bringen; von da abjährlich(cl.53) 21 ). 

Nach 21 Jahren darf die Regierung die Bahn ankaufen. 
Der Preis ist dor 25 fache Jahresgewinn, berechnet nach dem 
Durchschnitt der letzten 7 Jahre. Ist der Durchschnitt des 
Profits unter 15°/o, so soll in dem Falle, dass der Gesellschaft 
der 25 fache Jahresgewinn nicht gefallt, ein Schiedsgericht ein- 
gesetzt werden (el. 54). 

Uener Verträge der Gesellschaft mit dem Postmaster-General 



n ) And in consideration of the great charges and expenses which the said Company 
must necessarily incur and sustain in makig and maintnining the said railways and 
other works hereby authorized to be made be It enacfed. That it sliall be lawful fbr the 
said Company from ti nie to time and at all times liereafter to ask demand take recover 
and receive to and for rhe use and benetlt of the said Company a toll for and in respect 
of all passengers and property ot every description which shall be conveyed or 
transported lipon such raihvays or any of their branches or in the carriages steam 
boats or vessels connected therewith as atbresaid at such rates per mile as shall 
be established from time to time by the directors of the said Company that the 
transportation of persons and property the construction of cars and carriages the 
weight of loads and all other matters and things in relation to the use of auch 
railways and their branches shall be in conformity to such rules regulations and 
Provision« as the said directors shall from time to time prescrihe and direct and 
that such railways and their branchesjnay be used by any person or persona who 
may complv with such rules and regulations. — Provided always that if the rates 
tolls or dues that may be estahlished by the said Company under and by virtue ot 
this Act shall be tbund excessive it shall and may be lawful for the I.egislature to 
reduc« the said rates tolls or dues so as that the same shall not produce to the 
said Company a greater rate of clear annual protits divisible upon the subscribed 
and paid up capital stock of the said Company than fifteen pounds annually for 
every one hundred pounds of such capital and in order that the true state of the said 
Company shall be known it shall be the duty of the President and directors thereot 
to ftle in the Office of the Oolonial Secretary of thia Colony for the Information of the 
Legislature at the expiration of seven years after the said railway shall have been 
completed as aforesaid a just and true Statement and account of the moneys by 
them disbursed and laid out in niaking and completing the said railway in manner 
aforesaid and also of the amount of tolls and revenues of the said railways and 
of the annual expenditure and disbursements in maintaining and keeping up the 
same during the said seven years the said several accounts and Statements to be 
signed by the account ant and countersigned by the president ot the said Company 
etc. etc.- 
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werden Bestimmungen getrotten (cl. 55, r>6) (Im Falle eines Streites 
sollen sie je einen Schiedsrichter wählen und diese eventuell einen 
dritten Unparteiischen.), ebenso über die Beförderung von Soldaten 
(cl. 58), das Recht der Regierung, Telegraphen anzulegen (cl. 59). 
— Ein Theil der Dividende soll als Fonds für Reparaturzwecke 
und Verbesserungen benutzt werden (cl. 62). .lede Gesellschaft 
die nachher inkorporiert wird, soll das Recht haben, eine Ver- ' 
bindungslinie (junction) zu bauen, und die Sydney-Gesellschaft ist 
verpflichtet, die Fassagiere und Güter zu angemessenen Fahrpreisen 
ohne Verzögerung zu befordern (cl. f>6) 22 ). Irgend eine später zu 
erlassende General-Act soll sich auch auf diese Bahn beziehen ( cl. 67 ). 

Für den Fall, dass die Regierung mit der Gesellschaft einen 
Vertrag über Zinsgarautie abschliessen will, haben auf Verlangen 
der Regierung das Eigenthum und die Bahngelder der Gesellschaft 
als Pfand und Sicherheit zu dienen (cl. 75) 23 ). 

Die folgenden Schlussparagraphen enthalten Straf bestimmungen 
für Verhinderung der Fahrt, Zerstörung der Anlagen u. s. w. 24 ). 

B ) And be it enacted that if any other railway Company bereafter to be in- 
corporated by law shall build and contract any other railway from any place or 
places In Ulis Colonv it shall be lawful for the Haid railway Company so building 
and constructing the said other railway to form a junction with the main trunk 
or any branch thereof which may be built and constructed by the said Sydney 
Railway Company at such point or points place or places as may be desired or con- 
sidered most advantageous by auch railway Company and the said Sydney Railway 
Company shall convey and transport all passengers goods chatteis merchandise ot 
every kind so arriving at the said junction onwards and backwards at all convenient 
and usual tiiues on the said trunk or any branch thereof without any unneccessary 
delay or hinderance to their respective destinations subject to the payment of such 
rates toll» or dues per mile aa may be paid in similar cases to the said Sydney 
Railway Company. 

*) And be it enacted That in case Her Majesty's Government of the said Co- 
lony shall at any tinie enter into any agreement with the said Company to gua- 
rantee to the shareholders of the said Company the payment of any sum or sums 
of money either as a dividend or as interest on the paid up capital of the aaid Com- 
pany at any rate to be agreed on between Her Majesty's Government and the said 
Company it shall be lawful for the said Company (if H. Majeety'a Government shall 
require the same) to assign or mortgage the property of the said Company and the 
rate« arising or to arise by virtue of this Act or any part thereof as a security for 
any such sum or aums of money as shall be so guaranteed to be paid by the said 
Government to the shareholders of the said Company in pursuance of auch gua- 
rantee. — 

**) Der letzte Paragraph lautet: „This Act shall be deemed to be a Public Act 
and taken notice of as such by all Judges Justices and others without being 
special ly pleaded. — 
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Wenn man die Bestimmungen dieses Gesetzes zusammenhält 
mit den Empfehlungen Gladstones und den Bestimmungen der 
englischen Gesetze, so sieht man, dass mit den von Gladstone 
vorgeschlagenen Aenderungen im ganzen und grossen die eng- 
lische Gesetzgebung zum Muster genommen wird. 

Eine Sonderheit tritt nur in Kleinigkeiten hervor; so hat 
* die Klausel 41 , die seitdem in keinem australischen Eisenbahn- 
gesetze fehlte, die sogenannte fencing Clause, ihren Grund in der 
vorwiegenden Beschäftigung der Landbevölkerung mit der Vieh- 
zucht, ihrer Eigenschaft als Heerdenbesitzer. 

Die Klausel 75 deutet darauf hin, dass die Beziehungen 
der Regierung zu dem Eisenbahnunternehmen engere werden 
sollen durch Gewährung von Zinsen, während sich in England 
die Bahnen selbständig entwickelten. 

Was jedoch sonst in dem Gesetz an Vorschriften enthalten 
ist. lehnt sich eng an die englischen Vorbilder an, insbesondere 
die Bestimmungen, welche die Hechte der Krone wahren sollen. 

Wer aus der Geschichte der englischen Eisenbahnpolitik 
weiss, wie wirkungslos dieselben geblieben sind und wie weuigi 
sie verhindert haben, die Eisen bahngesellschaften zu gewaltigen 
Monopolmächten heranwachsen zu lassen, der wird mit Hecht 
eine ähnliche Entwicklung in Australien erwarten. 

Das Bestreben, den Eisenbahnbau in Australien zu er- 
muthigen, hat zu bedenklichen Coneessionen geführt; z. B. das 
der Gesellschaft gewährte Hecht, nach allen Theilen des Landes 
Zweigbahnen zu bauen, konnte ein Monopol über alle Eisen- 
bahnen des Landes schaffen, welches auch durch die Bestimmungen 
der Klausel 00 über das Hecht des Anschlusses ...junetion" nicht 
verhindert, sondern eher begünstigt werden konnte. wie 
sich aus den englischen Verhältnissen schliessen übst 25 ). Dass 
dipse vorhandenen Keime der Entwickelung nicht gediehen, werden 
wir im Verlaufe unserer Arbeit sehen; an ausserhalb der Gesetz- 
gebung liegenden Faktoren lag es, dass der Gang der Politik ein 

V) Vgl. a . it. ().. Bd. 2, p. »J2tf. 
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anderer wurde, nicht an dieser ersten australischen Private 
Railway Act. 

Auch nach Südaustralien hatte sich die Woge der Speku- 
lation des Jahres 1845 fortgepflanzt; im Februar 184(> tauchte 
dort gleichfalls ein Projekt auf. welches wie dasjenige in Neu- 
südwales eine Bahn von der Hauptstadt nach dem Hafen bauen 
wollte. Doch nach Abhaltung einiger Versammlungen und der 
Publikation hochtönender Prospekte wurde es wieder still. 

Die unmittelbare Folge dieser Bewegung war ein im folgen- 
den Jahre erlassenes Gesetz 26 ), die erste australische General 
Act, welches in 194 Abschnitten die Bestimmungen zusammen- 
fasste, welche im Jahre 1845 in der englischen Gesetzgebung 
bestanden, mit allem nöthigen und überflüssigen, z. B. dass die 
Maschine ihren Rauch verzehren müsse bei Strafe von 5 Pfund 
Sterling pro Tag, dass jeder auf der Bahn mit eigenem Fahr- 
zeug fahren dürfe u. s. w. 

Im Jahre 1848 bildeten sich verschiedene Eisenbahngesell- 
schaften, aus deren Verschmelzung im folgenden .Jahre die 
Adelaide- Adelaide Port Railway Company hervorgeht 27 ). 

Da es dem Unternehmer (Mr. Parker) wesentlich um Land- 
spekulation zu thun war, die Regierung jedoch, den Weisungen 
des Staatssekretairs folgend, nur soviel Land geben wollte, als 
für die Bahn selbst nöthig war, so betrieb er seine Sache schliess- 
lich lau und Hess, nachdem er sein Bahngesetz 1H50 erhalten 
hatte, die für den Beginn festgesetzte Zeit — innerhalb 18 Monate 
sollten mindestens 5 Meilen gebaut sein — verstreichen. 

Das Gesetz des Jahres 1851 „An Act to authorize the 
appointment of Undertakers for the Company of the Adelaide- 
Adelaide Port Railway' folgte; es bestimmte, dass fünf Under- 
takers die Bahn auf Kosten des Staats (aus der General Revenue) 
bauen sollten, dann solle die Bahn öffentlich zur Verpachtung 
ausgeboten werden. 

Der Bau dieser Bahn, der ersten Staatsbahn auf englischem 



*) Act 7, 26. März 1847 („.Icfc Or,iin„»ces tfc. u , Adelaide 1857). 
Siehe ^The A,lel<ii<U 7Ws", 1848-1850. 
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Boden, schreitet langsam fort, erst 1850 wird ein Theil der- 
selben eröffnet (7 Meilen) dann stockt der Bau und ist bis 
zum Jahre 1870 wenig fortgeschritten; erst von dieser Zeit 
an beginnt Südaustralien mit den übrigen Kolonien im Bahnbau 
zu wetteifern. 

Indessen aber hat als dritte diejenige Kolonie den Bahnbau 
begonnen, welche in der Folgezeit in der Ausdehnung des Eisen- 
bahnnetzes am schnellsten fortgeschritten und ebenso in der Ge- 
setzgebung den übrigen Kolonien vorangeeilt ist und ihnen zum 
Vorbilde gedient hat: Die Kolonie Victoria. 
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Die Kolonie Victoria, ihre wirtschaftliche und politische 

Entwickelung 1 ). 

Schon in den ersten Jahren dieses Jahrhunderts fanden 
verschiedene erfolglose Versuche einer Niederlassung in dem 
südostlichen Teile der Kolonie Neusüdwales, dem sog. Port Philip- 
Distrikt, statt. Doch erst im .Jahre 1836 hegann die An- 
siedelung; der Gouverneur sandte einen Beamten, der als „Police 
Magistrate" thätig sein sollte, hin; andere Beamte und einige 
Soldaten folgten bald nach. — 

Kurz vorher hatte eine Vereinigung mehrerer Ansiedler 
Tasmanias „die Port Philipp- Association" versucht, sich fest- 
zusetzen, indem sie mit Häuptlingen der Ureinwohner Kontrakte 
abschlössen; die englische Regierung erkannte dieselben jedoch 
nicht an. 

Waren schon am Ende 1836 über zweihundert Personen 
eingewandert, so verstärkte sich der Strom der Einwanderung, 
als man von der Schönheit und dem Reichtum des am Flusse 
Murray gelegenen Teile des Landes vernahm, weshalb ihm ja 
auch der Name „Australia Felix" von seinem Entdecker (Sir 
27t. Mitchell) gegeben war. 

Bald darauf wurde der Port Philipp-Distrikt unter die Lei- 
tung eines stellvertretenden Gouverneurs (Lieutenant -Governor) 



>) Siehe Litteraturverzeichniss. 
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gestellt, und besonders die darauf folgenden Jahre 1840 — 1842 
sind es, in welchen grosse Schaaren von Ansiedlern einströmten. 

Im Jahre 1837 besuchte der Gouverneur selbst den Distrikt 
und gründete an der Hobsons Bay zwei Städte, Melbourne 8 ) und 
Williamstown. Nicht lange darauf wurde Geelong und Portland 
gegründet. 

In diesen und wenigen anderen Städten hielt sich von An- 
fang an ein grosser Teil der Bevölkerung auf; das Verhältnis 
hat sich immer mehr zu Gunsten der städtischen Bevölkerung 
verschoben und so ist heute fast die Hälfte der Einwohner 
Viktorias in diesen Städten sesshaft 8 ). 

Wenn auch in einigen der übrigen australischen Kolonieen 
die Zahl der städtischen Bevölkerung einen bedeutenden Bruch- 
teil der Gesamtbevölkerung ausmacht 4 ), so zeichnet sich doch 
Viktoria in dieser Hinsicht vor allen aus. 

„Tt is the Country of the Four towns, and all its insci- 
tutions bear the impress of town life 5 ). 

Am Ende des Jahres 1842 war die Zahl der Bevölkerung 
auf 23 799 gestiegen; 8124 Acker Landes standen unter Kultur. 
Weizen und Hafer in erster Linie, Gerste, Mais, Kartoffeln in 
zweiter waren die Haupterzeugnisse der Landwirtschaft. Nahezu 
eine und eine halbe Million Schafe weidete in dem Distrikte. 

In diesem Jahre erhielt Melbourne Selbstverwaltung; doch auch 
für eine vollständige Loslösung des Distrikts von Neustidwales 
wurde schon jetzt agitiert; jetzt nahm der Distrikt an der Ver- 
waltung nur insofern teil, als sechs Abgeordnete in dem Legis- 
lative Council sassen, der durch die Konstitution des Jahres 1842 



*) Melbourne hat eine mittlere Temperatur von 14° Celsius, im Maximum 44° 
(Januar), Minimum 1,55» (Juli); etwa wie Marseille, Nizza, Madrid. (Vgl. T. A. 
Coghkn. T A Statistical Account of the Seven Colonies of Amtralasia", Sydney 1802.) 

s ) Die Bevölkerung Viktorias betrug am 31. Dez. 18»1 1157804 Einwohner 
(60^918 Männer, :>508H<3 Frauen). Davon lebten in Melbourne 490902, in Ballarat 
46033, in Bendigo 37238, Geelong 24210. Coghla*, a. a, 0. 

<) In Adelaide 38,60 0 /<> der Bevölkerung von Sfidaustralien , in Sydney 33,61 °/ e 
der Bevölkerung von Neusüdwales. 
5) JenkK, a. a. 0., p. 29. 
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soeben geschaffen war. Waren auch die Verwaltungskosten 
des Distrikts immerhin beträchtlich, so hatten die Landverkäufe 
doch einen so grossen Ueberschuss 6 ) ergeben, dass schon aus 
diesem Grunde das Verlangen einer Lostrennung erklärlich ist. 
Die Agitation für eine solche wurde immer lebhafter. 

Tn gleicher Weise wie bis dahin, zeigte sich in den folgen- 
den Jahren ein beständiges Wachsthum der Bevölkerung und 
des Wohlergehens, so dass nicht lange darnach in England der 
Plan der Lostrennung des Distrikts von Neusüdwales erwogen 
wurde. Das Resultat ist das Gesetz des Jahres 1850. „An 
Act for the better Government of Her Majesty's Australian 
Colonies," welches den Port Philipp - Distrikt von Neusüdwales 
trennte und zur selbständigen Kolonie, der Kolonie Victoria, 
umwandelte 7 ). 

An die Spitze derselben wurde ein Gouverneur gesetzt, 
dem ein Council zur Seite stand, dessen Mitglieder zu einem 
Drittel von der Krone ernannt, zu zwei Dritteln gewählt wer- 
den sollten. 

Die Stimmberechtigung war gebunden an Grundbesitz oder 
Miethe von bestimmter Höhe, oder Besitz von Weidekonzession 
(pasturing licenee). 

Die Aufgabe des Council sollte sein. Gesetze zu machen: 
to make laws for the Peace, Weifare aud good Government etc; u 
seine Rechte insbesondere in Finanzangelegenheiten waren weit- 
gehender, als die des bisherigen Council von Neusüdwales. 

Mit Recht Hess sich erwarten, dass diese so sehr ersehnte 
Massregel der Lostrennung dem Gedeihen des Distrikts von 
grossem Vortheile sein würde. 

Die Kolonie Victoria war damals eine grosse Weide, ihr 
Reichthum bestand in ihren Heerden. 



•) Von 1836—1843 war ein Deficit von 32000 Pfd. St., abgesehen von den Ein- 
nahmen aus dem Landverkauf, die einen Ueberschuss von 400000 Pfd. 8t. ergaben. 
Jenh a. a. O., p. 127. 

7 ) Victoria hat einen Umfang von 87884 engl. Quadratmeilen (beinahe so gross 
wie Gros8britannien : 89644 Quadratmeilen) , liegt zwischen dem 34. und 39. Grad 
80dl. Breite, 141. und 150. Grad östl. Lange. 
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Von den 76 162 Einwohnern lebten in Melbourne etwa 
23 000 ; doch nur ein kleiner Theil war in der Industrie be- 
schäftigt. Viehzucht, Ackerbau und Handel, das waren damals 
die Hauptberufe. 

Victoria war soeben selbstständig geworden, als die Gold- 
entdeckung der Entwickelung eine ganz andere Richtung gab 
und einen Umschwung in allen Verhältnissen herbeiführte. 

War der Fortschritt Victorias bis dahin schon ein rascher, 
so wurde er durch die Goldentdeckung beschleunigt, „No Single 
British colony has ever enjoyed prosperity so great aud so rapid 
as has fallen to the lot of Victoria" sagt der Geschichts- 
schreiber Australiens. Anthony Trottöpe*) 

Schon nach zwei Jahren hatte sich die Bevölkerung ver- 
doppelt, nach vier Jahren vervierfacht und im raschem Fortschritt 
ist Victoria die relativ bevölkertste Kolonie Australiens geworden, 
und ist im Begriffe auch absolut die grösste Einwohnerzahl zu 
erreichen 9 ). 

Wenn auch die Produktion des Goldes allmählich nachliess 
und Viele enttäuscht fortgingen, so blieb doch ein grosser Theil 
derjenigen, welche das Gold angelockt, hatte, im Lande und 
wandte sich anderer Beschäftigung zu. 

Auch die Wollproduktion Victorias hat im Laufe der Zeiten 
an Bedeutung verloren; stand die Kolonie noch im Jahre 1861 
in dieser Hinsicht an erster Stelle unter den australischen Ko- 
lonien, so war sie nach zehn Jahren an zweiter, nach weiteren 
zehn an dritter und steht heute an vierter Stelle. Einen gewissen 
Ersatz gewährt die Ausfuhr von Talg und Häuten, und konser- 
viertem Fleisch, welche einen grossen Umfang gewonnen hat. 

Dagegen hat sich der Ackerbau Victorias so gehoben, dass 
sie heute mehr als ein Drittel des gesammten Weizens der Ko- 
lonien produziert, dass sie den andern Kolonien voransteht in der 
Produktion von Gerste, Heu und nebst Neu -Seeland in Hafer, 
ferner in der Produktion von Milch, Butter und Käse. 

*) Anth'jtiij Troltoj«. „Histor,/ of Austrvliu*. 1*73, p. 375. 

-) Am 31. Dez. 185Ü hatte die bevölkerte Kolonie, Neusüdwales, 1160300 Ein- 
wohner. Cotßliin. a. a. O. 
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Im Weinbau, in welchem erst Südaustralien an der Spitze 
stand, hat Victoria gleichfalls die Führung übernommen, hat die 
reichsten Ernten und einen grossen, sich stätig erweiternden Han- 
del mit Europa; auch der Bau und der Export anderer Früchte 
mehrt sich beständig. 

Der Handel Victorias ist in allen Zweigen gewachsen 10 ) und 
Melbourne ist jetzt der wichtigste Hafen der australischen 
Kolonien. 

Das Wachsthum Melbournes war so gross, dass die Stadt 
oft spöttisch die Pilzstadt ^the mushroom city u genannt wurde n ); 
Sie ist die grösste Stadt Australiens geworden. 

Die Verschiebung der Berufe seit der Mitte des Jahr- 
hunderts lä*st sich daraus ersehen, dass ausser den Bewohnern 
Melbournes noch 200 000 in Städten wohnen, 100000 in Berg- 
werken thätig sind, sodass nach Abzug von noch 132 000 Be- 
amten nur 240000 Einwohner für die Ackerbau und Viehzucht 
treibende Bevölkerung zu rechnen sind 12 ). 

War 1850 noch die Viehzucht für Victoria charakteristisch, 
so ist es heute ausser Ackerbau und Handel die Industrie. In 
immer steigendem Masse hat sich die Industrie Victorias trotz des 
Mangels an Kohle, welche sie aus Neusüdwales zu entnehmen 
hat, entwickelt; und wenn im Jahre 1850 nur 46 industrielle 
Anlagen vorhanden waren, so ist die Zahl auf 3137 im Jahre 1889 
angewachsen. — 

Wie in wirtschaftlicher Beziehung, schritt Victoria auch 
in anderem fort, hauptsächlich durch die Mitwirkung der Gesetz- 
gebung. Schutzzölle — im Jahre 1861 war zuerst das Princip 
des Schutzzolles im Parlamente durchgedrungen — sollten der 



w ) Wie in Australien überhaupt, ist in Victoria das Bankwesen übermässig ent- 
wickelt; von 60 Banken Australien» im Jahre 1892 waren 16 in Victoria. Coghlun, 
a. a. O. 

") Die Bevölkerung betrug im Jahre 1841: 4479, 1851: 23143, 1*61: 139916, 1871: 
206780, 1881: 282947, 1891: 490902. Loghlan, a. a. O. 

**) Diese Zahlen bedeuten die Angehörigen der Haushaltungen. Im Jahre 1890 
gab es (nach Peanum, a. a. 0.) 320000 Männer zwischen 18 bis 60 Jahren, davon 
waren 24816 Beamte. — George Ranken. „The Federul (ieography of British Aitstralasia", 
Sydney 1891. 

7 
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Industrie des Landes 13 ), eine gute Landgesetzgebung dem Acker- 
bau und der Viehzucht förderlich sein; die Anlage von Eisen- 
bahnen insbesondere die Möglichkeit einer Niederlassung schaffen 14 ). 
Denn die wenigen in Victoria vorhandenen Flüsse waren unbe- 
deutend, bald reissend und grosse Ueberschwemmungen ver- 
ursachend, bald ausgetrocknet. 

Selbst dem Klima, welches durch die häufigen Dürren in 
vielen Theilen der Kolonie das Land werthlos machte, wurde 
Trotz geboten. 

Grossartige Wasserwerke haben es ermöglicht, aus werth- 
losem Boden reiches Land zu schaffen 15 ). 

In fast allen diesen Anlagen und der dieselben ins Leben 
rufenden Gesetzgebung ist Victoria den übrigen Kolonien voran- 
geeilt; doch nicht geringer als der materielle Fortschritt war 
der geistige. Eine Universität, und andere wissenschaftliche An- 
stalten wurden gegründet, insbesondere aber wurde das Volks- 
schulwesen gepflegt 16 ); seit dem Jahre 1872 besteht Schulzwang 
und Unentgeltlichkeit des Elementarunterrichts. „Free compulsory 
and secular primary education". — Der Religionsunterricht findet 
nicht in der Schule statt, sondern ist Sache der Kirchengemeinden ; 
Staat und Kirche sind von einander getrennt 17 ). — 



u ) Ueber die ähnlich wirkende Politik der Einwanderung vgl. Ch. Mke y a. a. O, 
Bd. 2, p. 315. — In dem Artikel „Dangers of Democracy u („The Westm. Review", 1868, 
vol. 33, p. 32) wird Victoria wegen des Schutzzolles und Verbot freier Einwanderung 
getadelt und die Gesetzgebung genannt: An ignorant contempt of the best esta- 
blished principles of political economy. 

M ) Von den Telegraphen sagt L'oghlan, dass nirgendswo in der Welt so rapide 
Entwickelung und starke Benutzung vorhanden sei. — 

1B ) Bei Mildura im Swan Hill-Distrikt, der infolge Wassermangels werthlos und 
unbewohnt war, erhielt durch Gesetz eine Firma Chaffey Brothers 250000 Acker 
Landes mit der Verpflichtung, in den ersten fünf Jahren 35000 Pfd. St. für Be- 
wässerungsanlagen auszugeben; sie gab wirklich 275000 Pfd. St. aus in 4 Jahren, 
wodurch 40000 Acker anbaufähig wurden; ausserdem hat sie noch 100000 Pfd. St. 
für das Land selbst ausgegeben, 3000 Einwohner wohnen jetzt dort (vgl. Coghlan, 
a. a. O.). Ausser dieser privaten Thätigkeit unternimmt, wo nöthig, der Staat 
die Werke selbst oder unterstützt die Distrikte. Vgl. darüber Charles Mike, vol. I, 
p. 204—212. 

w ) Die Universität wurde 1855 gegründet. Die öffentliche Bibliothek in Mel- 
bourne hatte 1878 84659 vol. (E. Availe, „Xotices nur ies Colonies Anglaises", Paris 1890). 
Staateschulen gab es 18fl0 2170, etwa l*»°/ 0 der Bevölkerung sind Schüler. 

») Seit 1875. 
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Die meisten der diese Fortschritte befördernden Gesetze 
wurden zu einer Zeit erlassen, wo bereits der letzte bedeutende 
Wechsel im politischen Leben Victorias stattgefunden hatte. 

Denn schon vier Jahre nach der Goldentdeckung wurde 
Victoria die neue Verfassung gegeben, das sogenannte „Respon- 
sable Government 14 , welche in allem wesentlichen noch heute 
besteht 18 ). — 

Mit den damals geschaffenen politischen Institutionen Victorias, 
den Organen der Gesetzgebung und Verwaltung, müssen wir 
genauer bekannt sein, um die Entwickelung der Gesetzgebung 
selbst verstehen zu können. — 

An anderer Stelle haben wir bereits den Zusammenhang 
der australischen Kolonien mit dem Mutterlande geschildert; er 
ist mit Recht ein „goldenes Band" genannt worden. 

Der Gouverneur ist es, welcher den Zusammenhang ver- 
mittelt ; von der Königin ernannt, darf er von ihr nach Belieben 
abberufen werden („holds office during Her Majesty's pleasure"). 

Er ist oberster Befehlshaber der Truppen, hat das Recht 
der Begnadigung und der Anstellung der Beamten. Jedoch sind 
seine Machtbefugnisse nu-ht sehr gross; er wird beschränkt dnrch 
den Council oder Cabinet 19 ). 

Wie in England selbst, so besteht in den australischen 
Kolonien Parteiregiment; die konservative oder liberale Partei 
führt zeitweilig das Regiment, mitunter finden freilich bei an- 
nähernd gleicher Starke Koalitionen statt. 

Die konservative Partei vertrat stets — so darf man 
wohl sagen — die agrarischen, aristokratischen Interessen und 
daraus ergiebt sich die Stellungnahme zu den einzelnen Fragen; 
sie ist z. B. freihändlerisch gesinnt, gegen Erweiterung des 
Stimmrechts u. s. w. Die liberale Partei ist demokratisch, da- 
her schutzzöllnerisch, für Schulzwang und Auf liebung des Schul- 
geldes, Ausdehnung des Stimmrechts, auch auf Frauen. — 

Die Demokratie hat, wie oben angedeutet, die meisten ihrer 



w ) Proclamation der Constitution 23. Nov. 1855. 

») Vgl. Gneist „Das englische Yein.tltungtrccUt der. 1883, § 48, 41). 

7* 
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Forderungen durchgesetzt und ist mehr und mehr zur Herr- 
schaft gekommen; die Gesetzgebung hat dadurch ihr Gepräge 
erhalten. Denn das Cabinet, welches die eigentliche Regierung 
ist und mit dem Gouverneur zusammen als „Governor-in-Council" 
bezeichnet wird, ist nichts weiter, als ein Komitee der gerade 
herrschenden Partei. — 

Das geschriebene Gesetz sagt zwar, dass der Gouverneur 
das Recht hat, Minister einzusetzen, im Maximum zehn an der 
Zahl, welche Mitglieder des Executive Council und von denen 
mindestens vier auch Mitglieder des Parlaments sein müssen, 
doch wie in England selbst, herrscht nicht das geschriebene 
Gesetz, sondern die thatsächlichen Verhältnisse sind folgende: 

Ein Minister, mitunter der Premier genannt, wird von dem 
Gouverneur mit der Bildung des Ministeriums, des „Cabinet.",, 
beauftragt. 

Ergiebt sich im Verlaufe der Zeit, sei es durch die Ab- 
stimmungen des Parlaments in Fragen der Regierungspolitik 
oder ein directes Misstrauensvotum , oder aber den Ausfall der 
Wahlen zum Parlament, dass die Regierung im Parlamente keine 
Majorität hat, so steht das Ministerium vor der Wahl, zu demis- 
sionieren, oder vom Gouverneur Auflösung des Parlaments zu 
verlangen; je nach den Umstanden geschieht das eine oder 
andere. 

Unterliegt das Ministerium, so wird aus Mitgliedern der 
bisherigen Opposition das neue Cabinet gebildet. Diesem liegt 
es dann ob, Gesetzes vorschlage im Parlamente zu bringen oder 
aus der Mitte des Parlaments eingebrachte Gesetzes Vorschläge 
zu unterstützen oder zu bekämpfen. Das Cabinet steht zu 
gleicher Zeit an der Spitze der Verwaltung, der Executive. — 

Die guten Folgen dieses Systems bestehen darin, dass eine 
grosse Anzahl Parlamentarier Gelegenheit hat, an der Verwaltung 
Theil zu nehmen und fähiger und damit gerechter zu werden 
in der Beurtheilung der Regierungsthätigkeit 20 ). — 

*°) Vgl. eine beachtenswerthe Schilderung der Parlamentarier von einem Gegner 
der Demokratie in dem Artikel „Democratic tiottrmnent in Victoria" („The Westminster 
Review", 1808, vol. 33, p. 490 ff.). 
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Die »Schattenseiten desselben bestehen darin, dass mitunter 
tüchtige Beamte von herrschsüchtigen und dilettantenhaft ex- 
perimentirenden Ministern beiseite geschoben werden, und der 
häufige Mangel einer einheitlichen Regierung. Um diese Miss- 
stände zu beseitigen, ist das System, wie wir später sehen 
werden, teilweise durchbrochen worden. — 

Auch wird ein Gegengewicht gegen das Parteiregiment 
gebildet durch das Beamtentum. — 

Denn da die Ministerien in Victoria von Anfang an sehr 
schnell, fast jährlich wechselten, so ergiebt sich daraus ein natür- 
liches Uebergewicht der Beamten, besonders in allen Ressorts, 
in denen eine genaue Sachkenntnis erforderlich ist. 

Die Namen der einzelnen Ministerien wechseln häufig; ein 
Minister hat öfters zwei Ministerien ; doch besteht die Bestimmung, 
dass er nur das Gehalt des einen beziehen darf 81 ). 

Das Parlament hat zwei Bestandteile, das Oberhaus (Legis- 
lative Council) und das Unterhaus (Legislative Assembly). 

Das Oberhaus hat im allgemeinen die Rechte des Unter- 
hauses; nur sind seine Machtbefugnisse ausdrücklich in Finanz- 
angeleger.heiten beschränkt. Es darf daher an gewissen Gesetzes- 
vorschlägen 22 ) keine Aenderungen vornehmen, hat jedoch das 
Recht, solche Bills im Ganzen zu verwerfen. 

Diese Bestimmung hat oft zu Konflikten zwischen beiden 
Häusern Anlass gegeben wegen der Schwierigkeit, die genauen 
Grenzen zu ziehen. 

Während das Wahlrecht für den Council — mit gewissen Aus- 
nahmen — auf die wohlhabende Bevölkerung beschränkt ist. ist für 
das Unterhaus jeder Grossjährige (über 21 Jahr alte) wahlberechtigt. 



a ) Die Aemter des Chief Secretary, Attorney-General. Minister of Justice, Trea- 
surer, Minister ot Lands, Minister of Mines, Minister of Public Works, Minister of 
Railways and Roads, Minister of Trade und Customs, Minister of Public Instruction, 
Minister of Agriculture, Water Supply, Postmaster- General sind die gewöhnlichen 
Ministerien, welche in verschiedenen Combinationen zusammen an die einzelnen 
Mitglieder des Kabinets verteilt werden. 

n ) „All Bills for appropriating any Part of the Revenue of Victoria and for iin- 
posing any Duty, Rate, Tax, Rent, Return or Impost," shall originate in the 
Assembly, and may be rejected but not altered by the Council, lautet § 56 der 
Constitution Act. 
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Die Radikalen Victorias, die in dem Council die einseitige 
Vertretung des Kapitals sehen, wollen Abschaffung desselben; es 
würde dies jedoch eine bedenkliche Massregel sein; wir werden 
wenigstens sehen, dass gerade in der Frage der Eisenbahnpolitik der 
Council der Aufgabe, welche jedes Oberhaus erfüllen soll, nämlich 
eine voreilige Gesetzgebung zu verhüten, gerecht geworden ist. 

Man mag daher seine ohnehin nicht zu grossen Rechte ein- 
schränken; eine völlige Aufhebung dürfte sich rächen, falls nicht 
andere Garantieen für Herstellung einer besonnenen Politik 
geschaffen werden. 

Denn im ganzen und grossen ruht ja die eigentliche Herr- 
schaft des Landes schon jetzt bei der Legislative Assembly. 



Für diejenigen, welche noch weitere Details über das Parlament 
Victoriiis haben wollen, sei folgendes mitgeteilt: 

Das Parlament hat die Aufgabe der Gesetzgebung „to 
make Laws in and for Victoria, in all cases whatsoever". 
Jährlich muss mindestens eine Session stattfinden; die Zeit 
zwischen zwei Sessionen darf nicht zwölf Monate überschreiten; 
der Gouverneur hat das Recht, die Assembly aufzulösen. — 

Die Wahlkreise des Council sind 14 Wahlprovinzen, der 
Assembly 84 Wahldistrikte. 

Der Legislative Council hatte nach der Constitution Act 
30 Mitglieder, 1881 wurde die Zahl auf 42, 1883 auf 48 erhöht; 
jedes Mitglied wird für 6 Jahre gewählt; der Legislative Council 
kann nie aufgelöst werden; alle zwei Jahre scheidet das älteste 
Mitglied aus, doch kann jeder Abgeordnete wiedergewählt werden. 

Wählbar ist jeder über 30 Jahre alte in Victoria geborene 
Bürger, oder wer naturalisiert und zehn Jahre ansässig und ein 
schuldenfreies Grundeigentum im Werte von 100 Pfd. St. besitzt. 

Das aktive Wahlrecht ist ebenfalls an gewissen Besitz 
geknüpft, ausserdem aber sind wahlberechtigt die Graduierten 
einer britischen Universität „the graduates", die Studenten der 
Universität Melbourne, die Rechtsanwälte (Barristers at law, 
Solicitors, Conveyances), Aerzte, Geistliche, Schullehrer und die 
aktiven und pensionierten Offiziere des Heeres und der Marine. 
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Die Wähler müssen in Victoria geboren oder drei Jahre 
naturalisiert und mindestens 21 Jahre alt sein. Haben mehrere 
Personen zusammen Grundeigentum in dem erforderlichen Werte, so 
erhalten sie auch zusammen das an dasselbe geknüpfte Wahlrecht. 

Ein Drittel der Mitgliederzahl des Council muss anwesend 
sein, damit Beschlussfähigkeit besteht Minister dürfen im 
Council in beliebiger Zahl sitzen, doch ist weder ihnen noch 
sonst Jemandem erlaubt, in beiden Häusern des Parlaments zu- 
gleich ein Mandat zu haben. — 

Die Legislaturperiode der Assembly beträgt drei Jahre, 
nach Ablauf derselben müssen innerhalb acht 'Pagen Neuwahlen 
ausgeschrieben werden. 

Die Zahl der Abgeordneten betrug erst sechszig, wurde 
verschiedene Male erhöht und beträgt jetzt 95, die in 84 Wahl- 
distrikten gewählt werden. 

Der Kandidat muss in Victoria geboren oder vor mindestens 
fünf Jahren naturalisiert sein und zwei Jahre in Victoria wohnen; 
wählen darf jeder über 21 Jahr alte in Victoria Geborene oder 
naturalisierte in Victoria 12 Jahre ansässige Bürger. 

Wer Grundeigentum im Kapitalwerte von 50 Pf. St., oder 
einem Einkommen von 5 Pf. St. besitzt, darf in dem Distrikte, 
wo dies Grundeigentum liegt, gleichfalls wählen. 

Beschlussfähigkeit („quoruni") führt die Anwesenheit von 
20 Abgeordneten herbei. Im Falle der Stimmengleichheit giebt 
der Speaker den Ausschlag. Die Abgeordneten beziehen 300 
Pf. St. Diäten und haben freie Eisenbahnfahrt. 

Die Formen, in denen sich die Gesetzgebung vollzieht, sind 
den englischen nachgeahmt. 

Wie dort passiert ein Gesetzesvorschlag (Public Bill, Pri- 
vate Bill) gewöhnlich anstandslos die erste Lesung. Bei der 
zweiten Lesung findet der Kampf um das Prinzip der Bill statt. 
Ist er zu Gunsten derselben entschieden, so findet die Spezial- 
beratung statt (house goes into committee) nach deren Erledigung 
alles weitere mehr Förmlichkeiten sind. (Bill reported, Third 
Reading etc.) 
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Dieselben zahlreichen Mittel, wie sie in England zur Ver- 
fügung stehen, um eine Bill zu Fall zu bringen, werden auch 
in Viktoria angewandt. 

Bei allen wichtigeren Gesetzesvorschlägen wird die Bill, 
wie in England, einem Ausschusse (Select Comittee) übergeben, 
nach dessen Berichterstattung die weitere parlamentarische Be- 
handlung stattfindet. 

Oft findet jedoch die Voruntersuchung einer Frage durch 
eine vom Gouverneur eingesetzte Enquete -Kommission (Royal- 
CommLssion) statt. 

Hat eine Bill die Assembly passiert, so wird sie an den 
Council geschickt. Dieser hat, wie oben gesagt, mit gewissen 
Ausnahmen das Recht, im einzelnen Zusätze zu machen oder 
Streichungen vorzunehmen, also das Recht, sie zu amendieren. 

Findet zwischen Assembly und Council keine Einigung statt 
und will die Regierung trotzdem nicht auf die Bill verzichten, 
so wird ein Komitee aus Mitgliedern beider Hauser eingesetzt, 
welches gewöhnlich die Einigung herbeiführt 23 ). 

Ausser der Macht der Gesetzgebung hat das Parlament 
noch einen sehr weitgehenden Einfluss auf die Verwaltung durch 
das Recht der Fragestellung (question) an die Minister und das 
Recht, Auskunft (return to Order) zu verlangen über irgend welche 
Details der Verwaltung Tm übrigen aber ist die Verwaltung Sache 
des Executive Counril, od^-r wie es genannt wird, da der Gouver- 
neur an der Spitze der Executive steht, des Governor-in-Council. 

Der Gouverneur hat, wie oben bemerkt, die Anstellung 
der Beamten zu vollziehen. Doch hat er nur das Recht der 
Anstellung der Minister, während die übrige „Patronage" bei 
dem Kabinet ruht, d. h. das Recht der Anstellung und Entlassung 
von Beamten; während in der ersten Zeit dieses Recht so weit 
ging, dass sofort alle Beamten entlassen werden konnten und die 
Zustände Victorias mitunter den amerikanischen ähnlich waren 24 ), 

**) Mitunter kommt es jedoch zum Konflikt „dead-lock", so im Jahre 1*66. Vgl. 
Todd, a. a. O. 

«) Im Juli 1872 wurde ein Ministerium wegen Miasbrauchs der Patronage ge- 
stürzt. Vgl. Atttht.itt, Trullope, n. a. (). halt, n /«i/»rmioM* u etc., 1W8K 
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so ist durch Gesetzgebung eine Aenderung eingetreten; es wird 
an anderer Stelle geschildert werden, dass es gerade die Eisen- 
bahnpolitik war, welche diesen Wechsel verursachte. 

Im Jahre 1883, zuletzt im Jahre 1890 ist durch die Ge- 
setzgebung jede Willkür oder Rücksichtnahme auf die politische 
Stellung in der Berufung, Beförderung und Entlassung von Beam- 
ten ausgeschlossen. Die Folgen dieser Verhältnisse sind nach 
Ansicht von Edward Jenks 2b ), dass das Parteiregiment in 
Victoria eines natürlichen Todes stirbt 

Ausser dem Executive Council sind insbesondere durch Ge- 
setz geschaffene Aemter, denen bestimmte Verwaltungsaufgaben 
und das oft weitgehende Recht Statuten „by-laws" zu machen, 
zufallen. So werden wir Gelegenheit haben, das Amt des „Board of 
Land and Works" kennen zu lernen, welches die Strassen und 
Brücken, und eine Zeit lang die Eisenbahnen zu verwalten hatte, 
bis 1883 das Board of Railway Commissioners dieselben über- 
nahm; ein anderes Amt ist das „Public Service Board" 1883, 
das „Board of Public Health" 1890 geschaffen. 

Während das Board of Land and Works dem Kabinet 
unterstand, so ist das der Railway Commissioners und des Public 
Service Board unpolitisch, ein „non-political board" d. h. es steht 
direkt unter dem Gouverneur. An anderer Stelle werden wir 
näher darauf einzugehen haben; es ist die Einrichtung der non- 
political boards ein Experiment, welches zuerst in Victoria ge- 
macht und von den anderen Kolonien nachgeahmt worden ist. 

Diese Einrichtungen schaffen Victoria einen tüchtigen vom 
Wechsel der Regierungen unabhängigen Beamtenstand. 

„The Civil Service which was at one time a byword, is 



*) E. Jenk*, a. a. O., p. 274: „In America the famous „Spoils" System makes 
every offlcial, down to the bow oar of the pilot's boat, a keen partisan and a 
determined supporter of the Government. He knows that if his party is defeated 
he must lose his post , and he will atrain every nerve to prevent defeat. In Vic- 
toria the holders of offlcial positions at least the younger members of the service, 
are largeiy indifferent to the rise and fall of öoveraments. One very obvioua 
result of the fact is that t Ii e party system is dying a natural death in 
Victoria^ 



Digitized by Google 



— 106 — 

now a credit to the colony, and nothing can exceed the average 
capacity, industry, and trust-worthiness of its public servants" 26 ). 

Nur langsam folgte der Entwicklung der centralen Ver- 
waltung die Selbstverwaltung kleinerer Verbände, das „Seif 
Government" oder „Local Government." In Victoria hat es 
daher stets nur jene wahre Selbstverwaltung gegeben, bei welcher 
der Zusammenhang mit der centralen Verwaltung gewahrt 
bleibt 27 ). 

An anderer Stelle ist der im Jahre 1842 gemachte Ver- 
such erwähnt worden, in Australien Selbstverwaltungskörper 
„District Councils" mit weitgehenden Befugnissen zu schaffen, 
ein Versuch, der bei der geringen Dichtigkeit der Bevölkerung 
und dem wenig sesshaften Charakter derselben scheiterte. 

Allerdings trug dazu auch die sehr unpopuläre Bestimmung 
bei, dass die Distrikte die Hälfte der Polizeikosten der Kolonie 
tragen sollten. Selbstverwaltung hatten daher damals nur die 
Städte Melbourne und Geelong. 

Als Victoria von Neusüdwales getrennt wurde, wurde die 
Frage sofort in Angriff genommen. Nach zwei Richtungen hin 
geschahen Schritte; das Gesetz des Jahres 1854 „An Act for 
the Establishment of Municipal Corporations" ermöglichte es 
Stadtbezirken das Recht der Selbstverwaltung zu erlangen, das 
Gesetz des Jahres 1852 „An Act for making and improving 
Roads in the Colony of Victoria" schuf den Anfang der Selbst- 
verwaltung für das Land. Es schuf ein Central Road Board, 
welches direkt unter dem Gouverneur stehen sollte und die Haupt- 
strassen (main roads) zu bauen und zu verwalten hatte und 
District Road Boards, die für die Nebenstraßen „parish und cross 
roads" zu sorgen hatten. 



») Charte* Mike, a. a. 0., vol. 1, p. 200. — The strong bureaucratic tendeney o t 
the Victorian Public Service Act of 18JJ0 cannot fail to be noticed by the most 
casual reader. The tenure of the civil officers is practically for life; 
they may be reiuoved only after an investigation in which the accnsed may be 
represented by counael; they may not be engaged in any other occupation etc. etc. 
(„Politieal Science Quarterly", vol. VII Nr. 1, March 1892.) 

V) Vgl. Churh* Düke, „JmcoI Government und Taxation", London 1875. 
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Dieses Gesetz bewährte sich gut ; aus diesen District Road 
Boards gingen im Jahre 1809 die „Shires" hervor, welchen er- 
weiterte Rechte verliehen wurden. Auch wurden Anordnungen 
getroffen, dass unter gewissen Bedingungen neue Shires gegründet 
werden konnten, und die Gründung solcher erleichtert durch die 
Bestimmung, dass die Regierung während der ersten fünf Jahre 
die Shires finanziell zu unterstützen hatte. 

In demselben Jahre wurde durch ein anderes Gesetz die 
Selbstverwaltung der Städte gefordert. Der Name der Stadt- 
bezirke lautete seit dem Jahre 1863 „Borough" mit Unterab- 
theilungen „wards" oder „ridings." Das Gesetz des Jahres 1869 
traf Bestimmungen über die Rechte und Pflichten, das Wahl- 
recht, Zahl der ,, Council lors", und gab dem Vorsitzenden den 
Titel „Mayor." 

Im Jahre 1874 wurden die verschiedenen Gesetze zusammen- 
gezogen in dem Gesetz „Local Government Act, u welches im 
Jahre 1890 amendiert wurde. Die Entwicklung der boroughs 
und shires war rasch vor sich gegangen; fast überall sind jetzt 
solche vorhanden 28 ). Boroughs. die eine Roheinnahme von mehr 
als 10 000 Pfund Sterling haben, dürfen den Titel „towns" 
führen und falls sie mehr als 20 000 Pfund Sterling haben „city u 
und haben erweiterte Befugnisse für Aufnahme von Anleihen. 

Ueber die Grösse der boroughs besteht die Bestimmung, 
dass sie nicht mehr als 9 Square miles Ausdehnung haben dürfen. 
Die boroughs und shires heissen „niunicipality" ; an der Spitze 
steht der ,. Council". Den Selbstverwaltungskörpern ist das 
Recht der Gesetzgebung (by-laws, regulations and joint regula- 
tions) gegeben. — 

Ausser den boroughs und shires sind noch zu erwähnen die 
Mining District Boards, welche die Angelegenheiten der Gold- 
gräber verwalten. 

Die Beamten des Municipal Council, welche dieser selbst 
wählt, sind folgende: Der Vorsitzende, (des horough „Mayor" 
des „shire" „President"), der für ein Jahr gewählt wird, der 



») „57. Boroughs 132 Shire» im Jahre 1890", .lenk», a. a. O., p. 32». 
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„Treasurer", der die Verwaltung der Gelder hat, der Municipal 
Clerk („town Clerk" oder „shire secretary"), ferner der Sur- 
veyor. 

Die Wähler selbst und die Regierung wählen „Auditors*, 
welche die Verwaltung zu controliren haben. 

Alle Beamten müssen von der Regierung. Bestätigung er 
halten, der Stadtbaumeister „Surveyor" ein Zeugniss als „Sur- 
veyor of Land and Works" von einer bestimmten Behörde 
„Municipal Surveyor 1 s Board" besitzen. 

Die Beamten der Mining Districte werden von der Regierung 
eingesetzt und besoldet. — 

Geht hieraus schon eine grosse Abhängigkeit der Selbst- 
verwaltungskörper von der Regierung hervor, so ist dieselbe 
noch grösser durch die Beiträge, welche fast allen municipalities 
gegeben werden. Eine Selbstverwaltung in der Rechtssprechung 
und Polizei besteht in Victoria nicht, jeder Richter, jeder Polizei- 
beamte ist Beamter der Regierung. 

Nachdem wir die Formen der Verfassung und Verwaltung 
Victorias kennen gelernt haben, ist es geboten, auch auf den 
Inhalt der Gesetzgebung über die wichtigsten Angelegenheiten 
einzugehen. — 

Es wurde bereits mitgetheilt, dass die Landgesetzgebung 
und Arbeiterschutzgesetzgebung Victorias bereits wissenschaft- 
liche Behandlung gefunden haben 29 ), und es finden sich auch 
vereinzelt Hinweise auf andere Gegenstände der Gesetzgebung. 
So erwähnt z. B. Charles Düke* 0 ), die in Victoria bestehende 
progressive Erbschaftssteuer „succession duty' 1 die mit der Höhe 
der Erbschaft von 1 bis 10% ansteigt, eine Steuer wie sie 
in Europa nur in Solothurn, Thurgau, Zürich, Bern besteht 31 ). 



*) Siehe Literaturverzeichnis«. 

M ) Dieser Angabe Düke* steht eine andere gegenüber, nacli der die „Succession 
duti« - nur Vermögen über 20000 Pfd. St. mit 5—10% treffen (Stephan Bauer, a. a. 0., 
p. 525) — A. a. 0., vol. 1, p. 192. 

■>») 0. Cohn, n Syt. der NaUonalök«, vol. 2, p. 474. Schömberg, „Handb. der politischen 
Oekonomie u , Bd. 3, p. 525. 
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Auch auf allen übrigen Gebieten der Gesetzgebung Victorias 
zeigt sich der demokratische Charakter; ausser diesen wie oben 
angeführt, der staatssocialistische, indem die Regierung mit zahl- 
reichen Aufgaben betraut wird, im Gegensatze zu England und 
zu den gewohnten Ansichten über den englischen Volkscharakter 82 ). 

Schon* aus der Zahl der Beamten, die, wie die oben ange- 
führten Zahlen zeigen, die Höhe von acht bis zehn Prozent der 
Bevölkerung beträgt, kann man auf den verhältnissmässig grossen 
Umfang staatlicher Thätigkeit schliessen. — 

In der Landgesetzgebung Victorias tritt freilich dieser Cha- 
rakter weniger hervor als in der Neuseelands 88 ), wo insbesondere 
die Ideen von Henry George weite Verbreitung und Einfluss 
gewonnen haben 84 ); in der Arbeiterschutzgesetzgebung dagegen 
ist es den übrigen Kolonien vorangegangen. 

Zwei Punkte seien hier hervorgehoben; die Gesetzgebung 
in Bezug auf den Achtstundentag 85 ) und den frühen Schluss der 
Geschäfte. 

Im Jahre 1874 wurde der achtstündige Arbeitstag für 
Fabrikarbeiterinnen (women in Factories) 1877 für Grubenarbeiter 
gesetzlich festgestellt; im Jahre 1885 wurden die Bestimmungen 
des erstgenannten Gesetzes auf alle Beschäftigung von Frauen 
(„in any factory or workroom") und Knaben unter sechzehn 
Jahren ausgedehnt; ferner ist für Angestellte von Pferdebahn- 
gesellschaften, von Unternehmern von Staatswerken, für die 
Staatsbeamten und Beamten der Boroughs und Shires der Acht- 
stundentag theils durch Gesetz, theils auf dem Verwaltungswege 
eingeführt. — 



■*) So spricht z. B. Guttut Schuttie („Der Telegraph in adnumüttratiter und finanzieller. 
Hinsicht", Stuttgart 1883, p. 24) von dem scharf ausgeprägten Widerwillen gegen 
jegliche Art staatlicher Einmischung, welcher der angelsächsischen Ra^se Im Blute 
liegt". Vgl. auch liemhold Puuli, „üetchichte England» seit den Frtedennsch lüssen von 
1814—1815", Leipzig 1867, vol. 2, p. 212. Vgl. auch Cap. I, Anm. 120. 

**) Aehnlich ist von Neuseeland das Experiment der staatlichen Versicherung 
gemacht worden. Vgl. Charles Dilke, a. a. O., Bd. 1, p. 41». 

Vgl. St. Bautr, a. a. O., p. 684. 

») Siehe Litteraturverzeichniss. 
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Da solche Gesetze nur wirkungsvoll sind, wenn eine ge- 
nügende Controlle vorhanden ist, so wurden in Victoria In- 
spektoren mit weitgehenden Befugnissen eingesetzt 86 ). 

Das G esetz des Jahres 1885 enthält gleichfalls Bestimmungen 
über den Schluss der Geschäfte; indem bestimmt wird, dass alle 
Läden mit gewissen festgesetzten Ausnahmen 37 ) an allen Wochen- 
tagen um 7 Uhr. am Sonnabend um 10 Uhr geschlossen werden 
müssen; es sei denn dass eine Majorität von Ladeninhabern in 
einer betreffenden Branche an den Town Council für Ausnahme 
von dem Gesetz petitionierte. 

Die Festsetzung der Strafen blieb den Municipal Councils 
überlassen. — Hat dieses Gesetz auch noch Mängel 88 ) , so hat 
es doch eine günstige Wirkung ausgeübt und den frühen Schluss 
vieler Geschäfte herbeigeführt. — 

Ehe wir mit der Betrachtung über diesen Theil der Gesetz- 
gebung Victorias abschliessen und uns unserm Gegenstande, 
der Eisenbahnpolitik Victorias zuwenden, muss noch erwähnt 
werden, dass die Vorliebe für Staatshilfe in den australischen 
Kolonien keineswegs die Bestrehungen der Einzelnen lähmt, sich 
durch eigene Kraft oder durch genossenschaftliche Verbindung 
zu helfen; im Gegentheil sind z. B. die Gewerk vereine (Trade 
Unions) stärker als irgendwo und haben vielen Arbeitern auch 
ohne Gesetz hohe Löhne und den Achtstundentag erkämpft 39 ) — 

Auch hierin war Victoria allen Kolonien voran. Seit dem 
Jahre 1 856, in welchem die Bauhandwerker Victorias den Acht- 
stundentag erkämpften, gilt der Tag des Sieges, jetzt „Eight 
Hours Day" genannt, als allgemeiner Feiertag 40 ). 



M ) Vgl. Si - a. a. O., p. 665. 

S7 ) .S7. Bauer, a. a. O., p. 663. 

*) Vgl. St. Bauer, a. 11. O. , p. 664. Ch. /Ulke, vol. 1, p. 251. 5. Wrtib, „Tht 
Eght Honrs Day u . London 1801, p. 43. 

») 0. v. Sclnihe-Gttntrmtz; „In keinem Lande der Welt iat die Organisation der 
Arbeit so weit fortgeschritten, wie in Australien.* 4 Art. „(irimrkreretm u im „Handw. 
der Staatswissenseh., Bd. 4, Jena I8t<2. — l'eber die Lage der Arbeiter vgl. IhVce, 
pasaim. 

*°) „Sammtliche «»ewerkvereine pflegen an diesem Tage in feierlichem Zuge mit 
entfalteten Bannern die Stadt zu durchziehen; an dem sich daran schließenden 
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So sehen wir in Victoria ein Land, welches wegen der 
verhältnismässig glücklichen Lage seiner Bevölkerung mit Recht 
den Namen „Australia Felix" verdient 41 ). 
• Oh sie denselben auch fernerhin wird behalten dürfen? 
Dies hangt davon ab, ob diejenigen Recht behalten werden, 
welche glauben, dass der Mob sich immer mehr vordrängen und 
die Herrschaft an sich reissen wird 42 ), oder diejenigen, welche 
glauben, dass die zur Herrschaft gelangte Arbeiterschaft es in 
weiser Ausübung ihrer Macht verhindern wird 43 ) und ob der 
Versuch des letzten Jahrzehnts, einen vom Parteiregiment un- 
abhängigen Beamtenstand zu schaffen, von Erfolg gekrönt sein 
wird. Denn wenn dies Victoria auf die Dauer gelingt, so wird 
es mit Recht den Demokratien zum Muster dienen können 44 ) und 
damit zugleich eine wichtige Gewähr einer gedeihlichen Ent- 
wicklung besitzen. — 

Doch wie auch immer die Zukunft sich gestalten möge 45 ), 



Feste nehmen die höchsten Behörden, sowie der Statthalter theil." — r. SchuUe- 
GaevemiU, a. a> 0 M p. 46 Nach ihm ist das Datum der Einführung des Achtstunden- 
tages der 23. April. Ch. bilke, a. a. O., p. 249 und S. Webb, a. a. O., p. 38, bezeichnen 
den 22. April als den Festtag. Nach St. Bauer ist es der 21. April. 

**) Bezeichnend ist z. B. die Hübe des Fleischkonsums, der Umfang des Sports 
jeder Art. Nach Coghlam Statistik ist sowohl der Privatreichthum der Bewohner 
Victorias als auch der des Staates der verhältnissmäasig grösste der Welt. 

a ) Z. B. Kuhland, Allg. Zeitung 1889, 31. Dezember. Fortrscm, „The seamy side of 
Australia". Vgl. auch Marcus Clorke, „The future Australiati Hace u . Ale?, v. Hübner, 
„Durch das Britische Jieich u , Leipzig 1891, p. 131. — In dem Artikel „luuiocratic Govern- 
ment in Victoria", a. a. 0., p. 506 heisst es: The colony has progressed „in spite" 
of its government .... The truth is that government in Victoria is steadily 
deteriorating in proportion as the manhood has awakened to the knowledge of 
its influence. 

«) Earl of Meuth, a. a. 0. 

**) So behauptet Charles bilke: In general, it may be stated of Victoria that that 
colony Stands almost at tlie very head of all countries in the world in the 
adoption of scientific principles to government and legislation (Charles IHlke, „Local 
Government and Taxahon in the Australian Colonics and New Zealand" , Cobden Club 
Essays, London 1875, p. 233). 

**) Wie vorsichtig man mit zu optimistischen Aeusserungen sein muss, beweist 
z.B., dass die sich auf Victoria beziehenden Worte von G. v. Schuhe- Gaeremitz: „Es 
giebt keine Arbeiterpartei, da die Arbeiter mit dem Volke identisch sind" („Zum 
socialen Frieden*, Bd. 2, p. 502, Leipzig 1890) bald durch die Thatsachen widerlegt 
worden sind. Siehe auch die Betrachtungen über die Zukunft der Verfassung und 
Verwaltung bei Jenks, a. a. 0., p. 375 ff. 
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uns kam es nur darauf an, die bisherige Entwicklung und den 
allgemeinen Charakter von Victoria in wirtschaftlicher und 
politischer Beziehung kennen zu lernen, um im Anschlüsse da- 
ran nunmehr die Entwickelung der Gesetzgebung mit ihren An- 
lässen und Folgen auf dem speciellen Gebiete der Eisenbahn- 
politik verfolgen zu können. 
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Kapitel IV 



Die Geschichte der Privat bah neu Victorias. 

1852-1868. 

1. Allgemeines. 

Die Geschichte der Privatbahnen Australiens schreiben, 
heisst die Geschichte von Misserfolgen schreiben. Denn fast alle 
Privatbahnen, die auf australischem Boden entstanden, führten 
ein klägliches und kurzes Leben und die wenigen, welche sich 
länger hielten, vermochten es nur durch weitgehende Unter- 
stützung von Seiten des Staates. Sie waren den Kolonien meist 
eine unangenehme Last und die Entwicklung in allen australischen 
Kolonien ist die gewesen, dass der Staat eine Privatbahn nach 
der andern seinem Besitze an Bahnen einverleibte. 

In der Kolonie Victoria, die auch in dieser Hinsicht den 
übrigen Kolonien voraneilte, ist diese Entwicklung am glattesten 
und schnellsten vor sich gegangen; sie ist dort zum Abschluss 
gekommen, indem seit 1878 alle Bahnen Staatsbahnen sind, wäh- 
rend in den anderen Kolonien noch einige wenige Privatbahnen 
vorhanden sind, deren Reihen sich jedoch auch mehr und mehr 
lichten. 

Wir dürfen die Geschichte der Privatbahnen Victorias als 
typisch betrachten für die der Privatbahnen Australiens über- 
haupt und somit kann die Geschichte derselben, die wir jetzt 
schildern wollen, zugleich ein Bild geben von der Entwickelung 
der Privatbahnen der übrigen australischen Kolonien. 



Für den inteDsiven Verkehr, der wie über Nacht durch 
die Goldentdeckungen in Victoria 1852 entstanden war und die 
Hauptstadt Melbourne ,.aus der stillen Unbedeutend heit eines ver- 
kehrsarmen Landstädtchens in das fieberhafte Getriebe einer 
übergeschäftigen Grossstadt versetzte" *), von der aus ein unauf- 
hörlicher Menschenstrom sich nach den Goldfeldern bewegte, 
genügten die vorhandenen Verkehrsmittel nicht mehr, und beson- 
ders im Winter des Jahres 1852 machte sich die Notwendig- 
keit des Vorhandenseins von Eisenbahnen als des einzigen Mittels 
zur Bewältigung eines solchen intensiven Güter- und Personen- 
verkehrs fühlbar. In öffentlichen Versammlungen wurde die Frage 
des Eisenbahnbaues besprochen, Komitees wurden eingesetzt, um 
die Bildung von Eisenbahn-Gesellschaften zu befördern. 

Denn das erschien den Ankömmlingen selbstverständlich, 
dass Aktiengesellschaften die Aufgabe des Eisenbahnbaues 
zufallen müsse, und diejenigen Kolonisten, die schon lange auf 
australischem Boden weilten, hatten von Europa so viel über 
die Erfolge der Eisenbahnen gehört, dass sie, selbst ohne Er- 
fahrung, die Projekte enthusiastisch begrüssten. Daran dachte 
man im ersten Taumel der Begeisterung nicht, dass die Erfolge 
der englischen Eisenbahnen bedingt waren durch bestimmte 
wirtschaftliche Verhältnisse, wie sie in Australien nicht vor- 
handen waren; eine angemessene Rücksicht auf die Dichtig- 
keitsverhältnisse der Bevölkerung, auf ihre Beschäftigung und 
sociale Lage wurde damals nicht genommen, und endlich auch 
die wichtige Frage nicht genügend beantwortet, wo die Mittel 
für die Eisenbahnunternehmungen herkommen sollten. 

Denn Eisenbahnen wollte ein jeder haben; das Geld dazu 
geben wollte Niemand. 

Es fehlte der Kapitalist des Mutterlandes, der von dem 
inässigen Zinse seines Kapitals lebt; hier in Australien wollte 
ein jeder schnell reich werden und einem solchen Wunsche boten 
Eisenbahnunternehmungen wenig Verlockendes gegenüber den 



l ) lieber den Einflusa der Goldentdeckung vgl. Dr. Karl Rmil Jung, „Der Wglttheü 
Australien*. Erste Abtheilung, p. 237 ff. („Da» Wissen der GtgemparC 1 , Bd. 6, Prag 1882). 



Digitized by Google 



115 

mannigfachen Chancen anderer Unternehmungen, die hohen Ge- 
winn und schnellen Umschlag des Kapitals verhiessen, und wo 
ein Jahresgewinn von dreissig his fünfzig Prozent des angelegten 
Kapitals als nichts außergewöhnliches galt 2 ). 

Besonders diese Verhältnisse schüfen eine Zurückhaltung, 
die durch Zinsgarantien der Regierungen nicht wesentlich geringer 
werden konnte, und die den Aktienunternehmungen verderblich 
werden musste. 

Ausserdem hatten diese aber noch unter der Landpolitik 
der Regierungen zu leiden. In Amerika waren ja ähnliche Ver- 
hältnisse und dort hatte hauptsächlich eine verschwenderische 
Austheilung öffentlichen Landes den Eisenbahnunternehmungen 
Lebensfähigkeit verschafft 8 ) Eine solche Verschwendung wollte 
die englische Regierung in Australien nicht zugeben und die den 
Gouverneuren gegebene Instruktion gestattete ihnen eine solche 
nicht ; war ja doch auch damals die Einnahme aus dem Land- 
verkauf das einzige Mittel der finanziellen Selbstständigkeit der 
australischen Kolonien. 

Dass dieser Umstand den Eisenbahnunternehmungen ungünstig 
war, braucht nicht weiter hervorgehoben zu werden; jene ameri- 
kanische Landspekulation, der die Eisenbahnen nur Mittel zum 
Zweck waren, fiel damit fort. 

An alle diese verschiedenen Verhältnisse dachte man in der 
ersten Begeisterung nicht; in England hatten Aktiengesellschaften 
Grosses vollbracht, hier würden sie in gleicher Weise wirken, 
das war die Ansicht der Kolonisten. 

Mit grossem Selbstbewußtsein traten daher die ersten Unter- 
nehmungen auf 4 ); sehr bald jedoch zeigte es sich, das die privaten 
Unternehmungen in Victoria nicht lebensfähig waren; eine nach 



J ) Vgl. Report from the Select Comraittee on the Melbourne and Hobson's Bay 
Railway Company s Bill 1853, q. 43. 

s ) Capt. üalton; Report ol the Lords ot the Committee of Privy Council for 
Trade and Foreign Plantations on tbe Railwaya of the United States. 1. Dez. 1857 
(Vict -Votes and Proceedings A 05, vol I. Seaa. 1857). 

*) Vgl. Report from the Select Committee on the Melbourne and Hobaon's Bay 
Railway Companys Bill 1853, q. 43 -48, q. 81-86. 

8* 
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der andern musste von der Regierung übernommen werden. Nur 
eine kleine Vorstadtbahn gedieh. Sie war in den Jahren 1808 bis 
1878 die einzige Privatbahn Victorias und mit dem Ankauf der- 
selben im Jahre 1878 ist das reine Staatsbahnsystem vollendet. 

Wir wollen in diesem Kapitel nur die Geschichte der Privat- 
bahnen bis zum Jahre 1868 verfolgen und die weiteren Schick- 
sale der Vorstadtbahn bis zum Ankauf durch den Staat bei der 
Behandlung der Eisenbahnpolitik des Zeitpunktes 1878 schildern. 

Denn wenn diese Bahn auch, trotz ihrer Kleinheit, der 
Regierung viel zu schaffen machte, und ihr Bestehen die Ent- 
wicklung eines bedeutenden Theiles der Kolonie für viele Jahre 
hinaus hemmte 5 ), so ist sie doch ohne wesentlichen Einfluss auf 
die Eisenbahnpolitik Victorias gewesen und es darf daher schon 
das Jahr 1868 als dasjenige bezeichnet werden, in welchem das 
Staatsbahnsystem in Victoria zur Herrschaft gekommen ist. 

2. The Melbourne Mount Alexander and Murray 

River Railway Compan) r . 

Wenn wir nach den Anfängen des Eisenbahnbaues in 
Victoria forschen, so erfahren wir, dass schon im »Jahre 1845 
ein Dr. Thompson 6 ) der Regierung von Xeusüdwales Vorschläge 
für den Bahnbau in dem Port Philipp-Distrikt machte. 

Doch war der Gedanke verfrüht und erst die Goldent- 
deckung gab, wie gesagt, den ersten Anstoss zu Eisenbahnunter- 
nehmungen. Der Mount Alexander war 1852 das Centrum der 
Goldfelder und deshalb war das erste Projekt das der „Melbourne 
Mount Alexander and Murray River Railway Company" 7 ). 

Im Juni 1852 taucht dies Unternehmen auf; es will Mel- 
bourne mit den Goldfeldern verbinden; während man bis dahin 
Tage und Wochen brauchte zu der theuren und gefährlichen 



5 ) Gippsland. 

•) Dr. Thompson war später für die ersten Privathahnprojekte eitrig thätig und 
wurde einmal im Parlament «der Pionier der Eisenbahnen in Victoria" genannt. 
Vgl. Parliamentary Debates 3. Nov. ltöT. 

7 ) Die Abkürzung dafür sei M. A. Company. 
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Reise nach den Goldfeldern, solle man in Zukunft ohne Gefahr 
und billig in wenigen Stunden dahin kommen können. Eine 
Zweigbahn nach Williamstown und Anlage von Werften solle 
die Unannehmlichkeiten und Unbequemlichkeiten beseitigen, denen 
die landenden Passagiere und Güter ausgesetzt wären, und die 
das Verladen der Schiffe erschwerten. Die Hauptlinie solle nach 
und nach ausgedehnt werden und den Anfang der Hauptbahn 
nach Sydney bilden. In den Prospekten wurden 15— 20°/o Divi- 
dende versprochen. 

Die Unternehmer traten in Correspondenz mit dem Gouver- 
neur La Trohe. Ausserdem kam am 21. Juni 1852 eine Depu- 
tation zu demselben und fragte an, ob eine Bill für eine Bahn 
von Melbourne nach den Mount Alexander die Unterstützung 
der Regierung finden würde; die Unternehmer wünschten von 
der Regierung Geldbewilligung für die Vermessung, ferner eine 
Anleihe (loan) vom Schatzmeister (Treasurer) um für den Bau 
Gelder flüssig zu haben, freie Bewilligung von Land 8 ) für die 
Bahn selbst und ausserdem eine Quadratmeile auf je zehn Meilen 
Bahn, und Zins-Garantie für das Kapital. — 

Der Gouverneur sprach sich günstig aus und erklärte, er 
werde dem Executive Council die Vorschläge vorlegen. — Nach 
weiteren Antragen erhalten dann die Unternehmer den Bescheid, 
dass die Regierung zum Vorbild einer Bül die Sydney Rail- 
way Bill und Model Bill 1845 haben wolle; 1000 Pfund 
Sterling würden für die Vermessungsarbeiten bewilligt werden, 
falls ebensoviel von Privaten gegeben werde; eine Anleihe da- 
gegen, wie sie die Sydney Company erhalten hatte, zur Aus- 
führung des Baues, lehnt der G ouverneur wegen der Verschiedenheit 
der Umstände ab. — 

Der Gouverneur spricht ferner seine Bereitwilligkeit aus, 
Land 9 ) für die Bahnstrecke zu bewüligen, mit Platz für Stationen 
und andere Gebäude, mit Ausnahme einer Station in der un- 
mittel biiren Nähe Melbourne' s. — 



■) 6 chains 132 yarda weit, die ganze Bahn entlang. 
») In 100 yard Weite. 
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Ferner ist der Gouverneur gegen Zinsgarantie, die nach 
Ansicht des Staatssekretairs (Lord Grey) auf die Thatkraft 
lähmend wirke, jedoch wolle er demselben empfehlen, auf 
100 000 Pfund Sterling, die wirklich für den Bau ausgegeben 
würden 4 Prozent für 21 Jahre zu garantieren 10 ), jedoch auch 
dies nur unter der Bedingung, dass die Rückzahlung aus dem 
Geschäftsgewinn der Gesellschaft stattfinden solle und Sicherheit 
durch Hypothek auf alle Länder, Gebäude, Maschinen u. s. w. 
gegeben werden solle. 

Ferner verlangt der Gouverneur, dass der Regierung das 
Recht des Ankaufs nach 21 Jahren gewahrt bleiben solle, dass 
von Zeit zu Zeit Inspektion und Besichtigung der Bahn statt- 
finden, die Rechnungsbücher revidiert werden dürften; dass die 
Regierung Priorität in Benutzung des Telegraphen habe; die 
Spurweite solle 5 ft. 3 inch betragen, es sollen regelmässig Be- 
richte über Unglücksfälle, die Höhe des Verkehrs und der Ein- 
nahmen erstattet werden, damit die Festsetzung der Tarife sich 
darnach richten könne („duly considered u ). Für die Höhe der 
Anleihen sollen Bestimmungen getroffen und die Zeit der Er- 
öffnung der Bahn vorgeschrieben werden. 

Bei der Abhängigkeit, in der sich damals die Regierung- 
in den australischen Kolonien von dem Home Government be- 
fand, wird ausdrücklich erklärt, dass die Bestätigung aller 
dieser Bewülungen und Forderungen von dem Staatssekretair 
abhinge. 

Die Unternehmer hatten unmittelbar nach Absendung der 
Deputation begonnen, mit den für Einbringung einer Private 
Bill nöthigen Formalitäten vorzugehen; so wurde denn vom 
23. Juni an in derGovernment Gazette das Unternehmen verschiedene 
Male annoncirt, am 22. Juli von einem Abgeordneten die Pe- 
tition für die Bill gebracht, am 10. August das Certifikat über- 
reicht, dass 25 Pfund Sterling an den Colonial Treasurer 
bezahlt seien, worauf die erste Lesung erfolgte. Dann wurde 



10 ) Das gesammte Kapital der Gesellschaft sollte laut Prospekt 750000 PM. St. 
in 37500 Aktien ä 20 Ptd. St. betragen, mit Erlaubnis«, das Kapital zu verdoppeln. 
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die Bill einem Ausschuss (Select Comittee) übergeben, der in der 
folgenden Session Bericht erstattete. — 

Indessen gingen die Verhandlungen mit der Regierung 
weiter. Am 6. October wurden von der Regierung für Ver- 
messung und anderen Ausgaben 5000 Pfund Sterling verlangt, 
5°/o Zinsgarantie für 21 .Jahre für das gesammte Kapital, end- 
lich Bewilligung von Land für die Endstation (Terminus) in 
Melbourne, für die Bahn und die übrigen Stationen. — 

Die Correspondenz mit dem Gouverneur zieht sich bis zum 
Ende des Jahres hin, schliesslich bewilligt er die verlangten 
5000 Pfund Sterling; fünf Prozent Zinsen für 21 Jahre. Aus den 
Einnahmen der Bahn, soweit sie 5% überschritten, solle die 
Rückzahlung des so geliehenen Geldes stattfinden. 50 Acker 
werden für den Terminus bewilligt und ein 100 Yard breiter 
Gürtel Kronlandes die ganze Bahnstrecke entlang. 

Zu gleicher Zeit finden Verhandlungen der Gesellschaft mit 
einer anderen, der Melbourne -Geelong Bahngesellschaft wegen 
Verschmelzung mit derselben statt. 

Bei Beginn der neuen Session im Januar 1853 entschuldigt sich 
der Gouverneur vor dem Legislative Council, dass er 5000 Pfund 
Sterling für Vermessung und andere Ausgaben den Unternehmern 
der M. A. Bahn bewilligt habe ; er habe es der besonderen 
Wichtigkeit des Unternehmens halber gethan, wolle jedoch in 
allen zukünftigen Fällen da, wo Geldausgaben in Frage ständen, 
keine Versprechen machen, sondern den Legislative Council 
befragen. — 

Ferner theilt er «lern Council mit, dass er 5°/o Zinsen für 
P/2 Mill. Ptünd Stelling mit Bewilligung des Home Govern- 
ment garantieren wolle. Als bald darauf die Verhandlungen 
wegen der Verschmelzung (Amalgamation) scheiterten, wurde 
die Zinsgarantie auf ein Kapital von 1 200000 Pfund Sterling 
beschränkt. - 

Der Bericht des Ausschusses erfolgte am 25. Januar; — 
die Unternehmer klagen, dass das Publikum sehr zurückhaltend 
sei mit Anlage des Geldes, weil sie es in andern Geschäfts- 
unternehmungen besser unterzubringen wissen, hoffen jedoch zu- 
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versichtlich, dass die Zinsgarantie von 5% Viele bereitwillig 
machen werde. Am 5. Februar erfolgt die dritte Lesung der 
Bill; sie erhielt Sanktion am 8. Februar als: An Act to incor- 
porate a Company to be called the Melbourne Mount Alexander 
and Murray River Railway Company. 

Dieses Gesetz war so, dass es dem Unternehmen ein Monopol 
für alle Bahnen der Kolonie schaffen konnte 11 ). Das Recht des 
Ankaufs war der Regierung gewahrt, indem für 100 Pf. St. 
des Kapitals 250 Pf. St. gezahlt werden sollten, oder eine Summe, 
die das 25 fache des jährlichen Reingewinns betragen sollte, be- 
rechnet nach dem Durchschnitt der drei letzten Jahre; ausserdem 
sollten alle Schuldverschreibungen und Anleihen (debentures and 
loans) bezahlt werden. — 

Das Gesetz war in dem einen Punkte streng, indem es die 
Haftbarkeit der Aktionare auf das Doppelte des gezeichneten 
Kapitals festsetzte ; in sieben Jahren sollte die Bahn fertig sein. — 

Von den 5000 Pfund Sterling waren noch 3000 Pfund 
Sterling übrig, als die Bill durchging und dieses Geld blieb 
für längere Zeit das einzige Kapital. Auf der ersten General- 
versammlung am 23. März 1853 wurde mitgetheilt, dass 2281 
Aktien gezeichnet seien, und nach einem Jahre im Februar 1854 
waren 4000 Aktien gezeichnet; worauf für den Bau des Piers 
und einen Theil der Zweigbahn Williamstown Kontrakte ab- 
geschlossen wurden. — 

Die Unternehmer sahen ein, dass sie in Australien selbst 
kein Kapital bekommen konnten und sandten im Dezember 1853 
einen Bevollmächtigten nach England. 

Seine Hauptaufgabe bestand darin, eine Verwaltungsbehörde 
in London zu schaffen, 25 000 Aktien zu verkaufen und über- 
haupt die Geschäfte der Gesellschaft zu fuhren. Noch bevor er 
Melbourne verliess, war eine Bill eingebracht (2. September 1 853) 
to alter and amend an Act passed in the sixteenth year of the 
Reign of Her Majesty Queen Victoria intituled etc. 



» Vgl. Report of Andrew Clnrke. Votes and ProceedingS 1856. Report 33 u. 
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Nach der ersten Lesung wurde sie einem Ausschuss über- 
reicht, der am 4. Oktober Bericht erstattete. 

Die Bill soll zu Gunsten der Gesellschaft amendiert werden, 
vor allem solle die Haftbarkeitsklausel fallen ; man würde diese in 
London als Misstrauensvotum gegen die Gesellschaft auffassen, 
meint der Agent derselben: ferner geht das Verlangen der Ge- 
sellschaft dahin, die Zinsen statt auf 21 .Fahre auf immer garan- 
tiert zu sehen, Klausel 7 solle fortfallen, die die Zeit der Beendigung 
fixierte, Klausel 51 ebenfalls, die Bestimmung über die Höhe der 
Passagierpreise enthielt; dieselbe sei Unsinn, da die Gesellschaft ja 
verpflichtet sei, öffentlich Buch zu führen und Rechenschaftsberichte 
zu veröffentlichen; das werde genug gegen Missbrauch schützen. 

Der Mangel an Interesse für das Unternehmen (auf der 
ersten Generalversammlung waren statt der vorschriftsmUssigen 
20 Aktionäre nur 6 Direktoren und 4 Aktionäre erschienen) 
wird, statt die Ursachen in den oben geschilderten Verhältnissen 
zu suchen, damit erklärt, dass die Regierung sich nicht genügend 
für dasselbe interessirt habe. — Eine weitere Lesung der Bill 
fand jedoch nicht statt. 

Ehe der Agent zurückkam, hatte bereits am H.März 1854 
die Regierung sich an die Gesellschaft gewandt und beklagt, dass 
der Bau noch nicht begonnen sei. Es folgt dann eine längere Korre- 
spondenz zwischen der Regierung und Gesellschaft, in welcher die 
Regierung mittheilt, dass die Legislatur gegen die jetzige Ver- 
waltung Misstrauen habe, und da allgemeines Widerstreben sei, 
Aktien zu nehmen, so .sei es das Beste, die Regierung über- 
nehme das Werk selbst. Es sollten die Ausgaben ersetzt wer- 
den; dagegen wolle die Regierung weder direkt noch indirekt 
für die von der Gesellschaft eingegangenen Verpflichtungen haft- 
bar werden. 

Die Gesellschaft verwahrt sich gegen das Misstrauen und 
theüt mit, dass ohne Uebernahme der eingegangenen Verpflich- 
tungen ein Kauf nicht anginge, so sei z. B. ein Kontrakt für den 
Pier und andere Werke in Williamstown abgeschlossen. Da die 
Ansprüche der Gesellschaft im Laufe der Verhandlungen immer 
mehr stiegen, resp. die ihrer Unternehmer (Contractors), die für 
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Aufgabe eines Kontraktes von 1 3 000 Pfund Sterling die — 
nach Ansicht der Regierung unverschämte — Forderung einer 
Entschädigung von 5 000 Pfund Sterling verlangten, so lehnte 
die Regierung das Endanerbieten der Gesellschaft, die Bahn für 
20 000 Pfund Sterling zu verkaufen, ab. 

Diese Korrespondenz legte die Regierung dem Legislative 
Council vor, woraufhin der Antrag durchging, der Gouverneur 
solle das Unternehmen zu einem angemessenen Preise ankaufen 12 ) 

Nach dem Scheitern dieser Verhandlungen, die ein halbes 
Jahr in Anspruch nahmen, begann die Gesellschaft endlich den 
Bahnbau; am 12. Juni 1854 erfolgte der förmliche Anfang, mit 
üblicher Ceremonie und Festlichkeiten ; der Gouverneur that den 
ersten Spatenstich. Dann würden energische Schritte gethan, 
die Zweigbahn nach Williamstown bauen zu können. April 1855 
waren 5127 Aktien gezeichnet; von England dagegen kam kein 
Geld. Es wurde ein Amendement in der Bill nöthig, da die 
englischen Aktien nicht übertragbar waren (registered or trans- 
ferred from one party to another). Ein Unternehmer erbot sich, 
100 000 Pfund Sterling in Aktien zu nehmen; es war und blieb 
jedoch der Gesellschaft unmöglich, Kapital zu erhalten, umsomehr 
als bald darauf eine Handelskrisis eintrat, infolge deren ein be- 
deutender Theil des gezeichneten Kapitals verloren ging. 

Darum wandte sie sich wieder an die Regierung, zunächst 
um eine Anleihe zu erhalten. Die Antwort derselben lautete, 
dass die ganze Frage des Eisenbahnbaues, Beschaffung des Ka- 
pitals für denselben etc. bald einem Ausschusse überwiesen würde, 
dort sollte sie ihre Vorschläge machen. — Dies geschah und 
dieser Ausschuss empfahl, dass der Staat die Linie nach 
Williamstown bauen solle. 

Daraufhin fanden weitere Verhandlungen der Regierung mit 
der Gesellschaft statt, die damit enden, dass in der Session 1 855/56 



12 > His Excellency be em powered with the ad vice ot' the Executive Council to 
purchase upon such terms as may be deemed equi table all the rights, title and 
interest of the shareholders in the etc. Company with a view to carry out such 
portions of the undertakirig as the Governor may think expedient (Pari. Deb. 
8. April 1854). 
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der Verkauf beschlossen wurde durch das Gesetz „An Act to 
enable the Government of Victoria to purchase all the Property 
and other Interest possessed by the M. A. Company (18. März 1856). 

Die Regierungsbill war dem Ausschuss tibergeben worden, 
der in dieser Session die Eisenbahnfrage beriet, und dessen Be- 
richt vom 13. März 1856 lautete folgendermassen : Das Gesetz 
vom 8. Februar 1853, welches die M. A. Company in- 
korporierte, sei ein Hindernis gewesen, irgend ein allgemeines 
Bahnsystem ins Leben rufen zu können. Da nun die Gesellschaft 
nicht imstande zu sein scheine, das auszuführen, wofür sie inkor- 
poriert sei, solle die Regierung alle Rechte, Titel und Interessen 
der Aktionäre ankaufen, die Zweigbahn Williamstown-Melbourne 
ohne Verzug ausführen und zur Basis des Staatsbahnsystems machen. 

Das Komittee ist der Ansicht, dass eine vernünftige Sorgfalt 
und Sparsamkeit beim Bau bislang angewandt worden sei. 

Daraufhin erfolgte dann die schon oben erwähnte Bill, 
welche auf folgender Grundlage den Verkauf beruhen lässt: 

Die Regierung zahlt den Aktionären das bereits bezahlte 
Kapital, indem sie fünfprozentige Schuldscheine (debentures) zu 
pari ausgiebt, zahlbar am 5. Oktober 1873. Sie hat alle 
laufenden Kontrakte, und alle Verpflichtungen auszuführen, die 
für billig befunden und in ein Verzeichnis (schedule) aufgenommen 
werden sollen. 

Als Zeitpunkt des Verkaufs der Bahn wird das Inkraft- 
treten des Verkaufgesetzes angenommen. Bis dahin darf die 
Gesellschaft keine neuen Arbeiten anfangen, und nur die, für 
welche bereits Kontrakte abgeschlossen sind, ausführen. Auf 
dieser Grundlage ruht also das Gesetz vom 18. März 1856 
(19 Viet, No. 15). Zu Verwaltern (trustees) der Bahn sollen 
gemacht werden der Commissioner of Public Works und der 
Surveyor-General. Ihnen sollen alle Rechte und das Vermögen 
der Gesellschaft übertragen werden. 

Bald darauf entsandte die Regierung Inspektoren, die den 
Bau zu untersuchen hatten, Hess die Rechnungsbücher prüfen 
und die Höhe der Verpflichtungen feststellen. 

Diese Inspektoren berichten am 14. April 1856; daraufhin 
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erkennt die Regierung alle Forderungen an, mit Ausnahme des 
Postens von 1 1 49 £ 4 s 7 d, welche Summe als Ausgabe für 
Eröffnungsfeierlichkeiten gebucht war. 

Am 23. Mai 185(1 erfolgt dann die Uebertragung der Bahn 
an die Trustees und es werden H8 102 £ 18 s 9 d an die Ge- 
sellschaft gezahlt. 

Damit ist die erste Privatbahn gefallen, und da der Staat 
nunmehr den Bau dieser Bahn übernahm, aus ihr zugleich die 
erste Staatsbahn Victorias geworden. 

3. The Geelong and Melbourne Railway Company. 

Wir haben bei Besprechung der Geschichte der M. A. Com- 
pany einer Gesellschaft Erwähnung gethan, welche fast gleich- 
zeitig mit derselben gegründet wurde, der Geelong and Mel- 
bourne Company 13 ). Wir hatten erwähnt, dass Verhandlungen 
zwischen beiden Gesellschaften wegen einer Verschmelzung 
(Amalgamation) schwebten, jedoch schliesslich scheiterten. Hervor- 
gerufen wurden sie dadurch, dass die letztgenannte Gesellschaft 
auch eine Zweigbahn von Melbourne nach Williamstown bauen 
wollte; nach Scheitern der Verhandlungen gab sie jedoch diese 
Absicht auf, um nicht mit der M. A. Gesellschaft zu konkurriren. 
- Sie beschränkte sich also darauf, eine Bahn von Melbourne 
nach Geelong zu bauen. 

Geelong hatte 1851 8291 Kinwohner und war an der 
See gelegen, nicht weit von Melbourne. 

Der Verkehr fand bis dahin nur zur See statt ; als das Unter- 
nehmen entstand, gab es nur einen einzigen Dampfer „Victoria", 
der stets tiberfüllt und teuer war; anfangs 1853 gab es 3 Schiffe, 
die gleichfalls stets voll und teuer waren, auch wurde sehr über 
die schlechten Einrichtungen an Bord geklagt — Die Unter- 
nehmer fürchteten diese Konkurrenz nicht; der Zeitgewinn sei 
besonders für Geschäftsleute wichtig und die Unannehmlichkeit 
der Seefahrt fiele fort. Die Unternehmer traten mit grossem 



u ) Abgekürzt G. M. Company. 
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Selbstbewußtsein auf; sie verlangten von der Regierung fünf 
Prozent Zinsgarantie, wie die M. A. Bahn es thäte, erklärten 
jedoch die Bahn eventuell auch ohne Garantie zu machen. 

Sie schreiben am 17. August an den Gouverneur, senden 
ebenfalls eine Deputation und verlangen Beistand für Vermessung 
und Zahlung der vorläufigen Ausgaben (preliminary expenses). Er 
verheisst Beistand in den Schranken seiner vom Secretary of 
State erhaltenen Instruktionen, verspricht 500 Pfund Sterling für 
die Vermessung, und 100 yard weit Land; die Unternehmer 
verlangen jedoch 1500 Pfund Sterling für die Vermessungs- 
arbeiten, Annoncen und Ausgaben für die Bill, ferner fünf Prozent 
Zinsgarantie für das Kapital von 350 000 Pfund Sterling; der 
Ingenieur der Bahn nahm an, dass der Bau der vierzig Meilen 
langen Bahn 0250 Pfund Sterling per Meile, also 250000 Pfund 
Sterling kosten würde. Der Gouverneur theilt dem Legislative 
Council im Januar 1853 das Verlangen der Gesellschaft mit 14 ). 

Gleichzeitig mit der M. A. Bill wurde die Bill für diese 
Gesellschaft gebracht und erhielt am 8. Februar 1853 Sanktion als: 
An Act to incorporate a Company to he called the Geelong and 
Melbourne Company. 

Die Bestimmungen des Gesetzes waren folgende: Von den 
17 500 Aktien sollen 4375 gezeichnet sein, bevor der Bahnbau 
beginnen darf und 12 000 Pfund Sterling wirklich eingezahlt. — 
Das Kapital darf auf 500 000 Pfund Sterling erhöht werden, 
entweder durch Neuausgabe von Aktien, oder durch Borg auf 
Pfand verschreibungen (mortgage) bis zu einem Drittel des wirklich 
eingezahlten Kapitals. — Für die ersten Ausgaben werden 
1000 Pfund Sterling bewilligt, ferner 11 Ys Acker Land für 
den Bahnhof in Geelong und einen Streifen Landes die ganze 
Balm entlang, soweit es nicht verkauft ist, 100 Yard in Breite. 

Auf 10 000 der 17 500 Aktien wird eine Dividende von 
5% auf 21 Jahre garantiert. Die Regierung darf die Bahn 
nach zehn Jahren und innerhalb zwanzig Jahren ankaufen zu 
einem Preise von 250 Pf. St. für 100 Pf. St. des Anlage- 



") Message So. Öü. 'JO. Januar 1»:>3. 
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kapitals, oder dem Sechzehnfachen des Jahresgewinnes nach dem 
Durchschnitt der drei voraufgehenden Jahre berechnet ; und 
hat alle rechtmässig ausgegebenen Obligationen und aufge- 
nommenen Anleihen (debentures and loans lawfully issued and 
contracted) zu bezahlen. 

Ueber den Weg der Bahn ist nur gesagt, dass dieselbe 
in Geelong beginnen und durch die Grafschaft Grant und Bourke 
nach Melbourne gehen solle ; doch sind die Pläne dem Gouverneur 
vorzulegen. — 

Es ist nicht gestattet, auf demselben Niveau (on the level) 
Strassen zu kreuzen; die Bahn muss gut von der Nachbarschaft 
abgeschlossen sein. 

Am 20. September 1853 begann der Bahnbau; der Gouver- 
neur that den ersten Spatenstich, und es wurde angekündigt, 
dass die Bahn Ende des Jahres 1855 fertig sein würde. — 

Im Januar 1854 fand die erste General- Versammlung statt, 
die Aktien, auf welche Zinsen garantiert waren, wurden verkauft; 
zwar waren im Ganzen 13137 Aktien verlangt, doch konnte 
die Gesellschaft nur die wirklich los werden, auf welche Zinsen 
garantiert waren; die Arbeiten schritten in den nächsten sechs 
Monaten befriedigend fort. Achtzehn Kontrakte wurden ge- 
schlossen und drei Theilzah hingen mit wenigen Ausnahmen 
pünktlich geleistet. — Die Direktoren brachten in geschickter 
Weise durch die Massregel Vorausbezahlungen acht Prozent 
Zinsen zu gewähren, ja zu gewissen Zeiten sogar zehn Prozent, 
die Gesellschaft über die schwierigste Lage hinweg 16 ). 

Die Gesellschaft konnte, wie gesagt, die Aktien ohne Zins- 
garantie nicht los werden und wandte sich daher an die Regierung, 
die nach einigen Verhandlungen ihre Einwilligung gab zur 
Ausdehnung der Garantie auf den Rest der Aktien. Die Hälfte 
wurde in der Kolonie ausgegeben, die andere nach England ge- 
sandt, wo die Gesellschaft eine Agentur errichtet hatte. — 



«) Daa Kapital der Gesellschaft betrug 33O000 Pfd. 8t. In 17500 Aktien zu 
20 Pfd. St. Mitte des Jahres 1854 betrugen die Einnahmen der Gesellschaft 54578 £ 
18s. 11 d., die Ausgaben 41217 £ 7*. 4rf. 
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Sie wandte sich Ende 1854 an die Gesetzgebung mit einer 
Bill und verlangte darin die formelle Anerkennung der bewilligten 
Zinsgarantie auf das gesammte Kapital, wollte in Höhe dieses statt 
wie bis dahin bis zu einem Drittel borgen dürfen und Erlaubnis 
für Kreuzen auf demselben Niveau haben. Diese Bill ging in 
dritter Lesung am 6. Juni 1855 durch als An Act to amend 
an Act 16 Vict. etc. 

Die Gesellschaft durfte danach in der Höhe von drei Viertel 
des Kapitals borgen und an gewissen Stellen auf demselben 
Niveau die Strassen kreuzen 16 .) 

Sie hatte etwa 40 000 Pfund Sterling geborgt , um die 
Bauunternehmer befriedigen zu können, da kam glücklicher- 
weise von England die Nachricht, dass die Aktien verkauft 
worden seien 17 ). Die Aktiönäre in Sydney hatten beantragt, 
die Bahn der Regierung zum Kauf anzubieten, es wurde des- 
halb am 2. November 1855 eine ausserordentliche General- 
versammlung berufen, auf welcher man ihre Angst durch 
Darstellung der Sachlage beruhigte. 

Im Juli 1856 waren Kontrakte für die ganze Linie ein- 
gegangen, und Theile der Bahn fertig, Theile im Bau 18 ). — 

Somit schien zu einer Zeit, wo die Mount Alexander Bahn 
soeben gefallen war, die Geelong Melbourne Bahn nach Ueber- 
windung der ersten Schwierigkeiten zu gedeihen; freilich dauerte 
der Bau merkwürdig lange. 

Die Gegend war in deutlicher Ausnahme vom Charakter 
des übrigen Landes für den Bahnbau sehr günstig. Trotzdem 
war der Bau voraussichtlich noch lange nicht beendet; und nach 
Annahme von Regierungsinspektoren waren für denselben noch 



M ) Die Anerkennung der Gleichstellung aller Aktien war erst in besonderer 
Bill, 17. Mai 1855, beantragt worden, kam dann in diese Bill hinein. 

») Am 30. November 1855 waren 75709 £ 10 s bezahlt; 16582 £ 10* 11 d borg- 
ten sie von den Bankiers und erhöhten die Zinsen für Pränumerando Zahlung 
auf zehn Prozent. 

M ) Die Einnahme betrug am 31. Mai 185« 315834 £ 15? 'J ä . die Aufgabe nur 
20 £ 'is \d weniger. 
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130 000 Pfund Sterling nöthig, also etwa 100000 Pfund Sterling 
mehr, als das Kapital der Gesellschaft betrug. 

Im Mai 1857 war die Bahn fertig; am 25. Juni fand 
grosses Eröffnungsfest statt, an dem sich der Gouverneur be- 
theiligte. Um die Bestimmungen der Act vom Jahre 1853 und 
1855 hatte sich die Gesellschaft nicht gekümmert, sondern auf 
dem Niveau gekreuzt, wo sie Lust hatte 19 ), nachträglich erst 
im Juni brachte sie eine Bill „to carry the G. M. Railway 
across any highway, turnpike road or private road of any 
description, on the level w . 

Gegen diese Bill erhob sich heftige Opposition. Die zweite 
Lesung wurde im September 1857 abgelehnt; bald darauf 
wurde eine neue Bill gebracht und einem Komitee übergeben. 
Gleichzeitig zeigte sich, dass die Bahn in höchst leichtfertiger 
und gefahrlicher Weise gebaut war und dass man verabsäumt 
hatte, gesetzgeberische Massregeln zu ergreifen, um eine Aufsicht 
über die Privatbahnen führen zu können. — 

Hauptsachlich gegen die G. M. Gesellschaft, die sich deshalb 
auch nach Kräften wehrte, sind die Railway Supervision Bill 
und Railway Construction Bill gerichtet, welche Ende 1857 ge- 
bracht werden und (i esetzeskraft erhalten 20 ). 

Gestalteten sich durch diese Gesetzgebung die Aussichten 
für die Gesellschaft ungünstig, so hatte auch die finanzielle 
Lage ihr günstiges Aussehen indessen verloren, die Gesellschaft 
gerieth in immer bedrängtere Lage. — 

Anlass, sich mit ihr in Verhandlungen einzulassen, gab der 
Regierung ausser einem, von der M. A. Gesellschaft April 1855 



»») Eduard Suell, der Ingenieur der Gesellschaft, vor einem Ausschusse befragt, 
ob die Gesellschaft in Geelong Strassen auf demselben Niveau kreuze, antwortet: 
„We have made level crossings wherever they are adviBable:" und auf die Frage: 
„i8 that contained in your Act?" — »No: it was contrary to the Act; but the 
Act is absurd; if we had worked according to the Act, we should have no railway 
at all. (Report from the Select Committee on Railways Sess. 185*5/57, q. 2860, 2861. 
Pari. l'apers vol. II D 37a.) 

*°) Leber diese Gesetze siehe Kapitel VI. 
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mit der G. M. Gesellschaft eingegangenem Kontrakte 21 ), der von 
dem staatlich angestellten Verwalter der M. A. Bahn im 
Mai 1856 erneuert worden war, vor allem die gewährte 
Zinsgarantie. — 

Im November 1857 wendet sich die Regierung an die 
Gesellschaft mit der Anfrage nach dem genauen Stande der 
Obligationen (debentures) , da die Regierung die Priorität hat 
für Rückzahlung der garantierten Zinsen 22 ). — 

Nach verschiedenen anderen Vorschlägen (z. B. die Ueber- 
schüsse, die über 5% betragen, zur Liquidation zu verwenden, 
bietet die Gesellschaft der Regierung ihre Rechte an, dieses 
Anerbieten mit dem eben gefassten Beschlüsse der Legislative 
begründend, dass die Hauptbahnen dem Staate gehören sollten. 

Sie verlangen, dass die 350000 Pfund Sterling Aktien in 
sechsprozentige Staatsschuldscheine, zahlbar nach 25 Jahren, ver- 
wandelt werden sollten; dass das geliehene Kapital in Höhe von 
202 500 Pfund Sterling bezahlt werden solle; und ausserdem 
20000 Pfund Sterling für laufende Kontrakte, und dass die 
Aktionäre unter Zinsgarantie gegebene Zinsen nicht zurückzu- 
geben hätten. — 

Nachdem die Regierung erklärt hatte, dass die Bedingungen 
annehmbar seien, erfolgen weitere Verhandlungen, die Gesell- 
schaft erhöht ihre Ansprüche um 50 000 Pfund Sterling als 
Schadenersatz, da die Regierung nicht den Kontrakt der M. A. 
Gesellschaft erfülle 28 ). 

Als Letztere nunmehr mitteilte, diese Ansprüche von 
50000 Pfund Sterling seien unhaltbar, doch wolle sie jede an- 
nehmbare Massregel dem Parlamente vorlegen, erfolgt ein drittes 
Anerbieten der Gesellschaft. 

Da durch den Druck der Verpflichtungen in jedem Momente 



«) Die G. M. Gesellschaft darf auf der Verbindungsbahn nach Williamstown 
welche die M. H. Gesellschaft zu machen hat, fahren und zahlt die Fahrpreise mit 
n 2ü% Rabatt. 

«) Das Material (Plant and Rolling-Stock) haftet für die Rückzahlung als Pfand 
(mortgage). 

*») Dadurch seien bis 30. April 1858 49 434 £3* verloren gegangen. 

9 
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das Betriebsmaterial (rolling- stock) geopfert und die Gesell- 
schaft insolvent erklärt werden könne, so solle eine General- 
Versammlung die Direktoren ermächtigen, zu verkaufen; die 
Bedingungen lauten 350000 Pfund Sterling zu 6%, debentures 
262500 Pfund Sterling, alle anderen Schulden 95319 Pfund 
Sterling. — 

Darauf erklärte die Regierung, sie nehme diese Bedingungen 
nicht an 24 ), obwohl ihr wegen der von Jahr zu Jahr steigenden 
Zuschüsse 25 ) an dem Kaufe der Bahn gelegen war. 

Im Herbst 1858 fand in London eine Generalversammlung 
statt, welche die Direktoren ermächtigte, die Bahn zu ver- 
kaufen. — 

Anfang 1859 wurde, nachdem die Regierung die gesammte 
Korrespondenz vorgelegt hatte, die Resolution angenommen, dass 
die Bahn gekauft werden solle. Daraufhin tritt der Gouver- 
neur in weitere Verhandlungen ein; die von der Regierung ge- 
sandten Commissioners of Audit berichten, dass alle Ansprüche 
zusammen 7737 35 £ 4s Sd seien; einige Punkte seien frag- 
lich, z. B. das Eröffnungsfest, Diner und Ball etc. 

Die Regierung solle am 5. April 1860, wo die garantierten 
Zinsen fällig seien, die Gesellschaft übernehmen. — 

Bei Eröffnung der Session 1859/60 teilt der Gouverneur 
mit, dass die Verhandlungen zu günstigem Abschlüsse gekommen 
seien, nach Empfang des Berichts der Commissioners of Audit, 
welche die Bücher prüfen, solle eine Bill für den Ankauf gebracht 
werden. — 

Daraufhin bringt die Regierung im Februar 1860 die Bill 
„An Act to purchase and vest the undertaking of the Geelong 
and Melbourne Railway Company in the Board of Land and 
Works and for other purposes." — 



*) Der erste Vorschlag vom 19 Dez. 1857, ergiebt zusammen: 632500 Pfd. St., 
der zweite vom 12. Mai 1858, 702500 Pf. St., der dritte vom 8. Juli 1858, 
707819 Pfd. St. 

■) Die Regierung hatte an die Gesellschaft gezahlt: 

1854 2107 £ 6s 1857 16731 £ 15* 2d 

1855 6058 „ 8, 11 „ 18-S8 17000 „ - - 

1856 14405 „ 7„ 11 „ 
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Opposition gegen dieselbe schneidet der Minister mit den 
Worten ab, dass die Frage des Ankaufs bereits von dem 
früheren Ministerium entschieden sei, es handele sich nur um 
die Bedingungen des Ankaufs. Die Bill erhielt am 8. Juni 
' Sanktion unter dem Titel: An Act to incorporate the Board of 
Land and Works and to vest in the said body the undertaking 
of the Geelong and Melbourne Company and other property. 

Somit ist auch diese Bahn in Staatseigentum tiber- 
gegangen. 

4. TheMelbourne andHobsonsBay Kail way Company. 

Das Dritte der im Jahre 1852 entstandenen Unternehmen 
ist das der Melbourne aud Hobson's Bay Uailway Company 26 ). 

Es ist eine kurze Bahn, welche eine Verbindung zwischen 
Melbourne und dem Hafen schaffen soll ; sie soll hauptsächlich dem 
Güterverkehr dienen ; das Bedürfnis und die Rentabilität einer solchen 
Bahn halten die Unternehmer für erwiesen. Das Bedürfnis sei 
da, wie die vielen Klagen über Räubereien, Verluste, Beschädi- 
gungen von Gütern bewiesen. Die Rentabilität sei gleichfalls zu 
erwarten, denn es sei berechnet, dass aus den Ankünften der 
letzten drei Monate bei einem Satze von 5 5 per ton sich 
60000 Pfund Sterling Einnahme ergeben würden, die Ausgabe 
würde 30000 Pfund Sterling sein, also ein Gewinn von 30 000 Pfnnd 
Sterling aus den Ankünften allein zu erzielen sein 27 ). 

Es sollte zunächst alle halbe Stunde ein Passagierzug und 
alle viertel Stunde ein Güterzug fahren. 

Im November 1852 wurde die Bill gebracht und einem 
Ausschusse übergeben, der bis zum Januar 1853 tagte. 

Dann fand die zweite und dritte Lesung statt und zugleich 
mit den anderen Bills des Jahres 1853 erhielt die Bill Sanktion 
als „An Act to incorporate a Company to be called the Mel- 
bourne and Hobson's Bay Railway Company". 



*) Abkürzung M. H. 

Vgl. Report from the SeJeet Conimitteo etc., q. 5— J2. 
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Diese Gesellschaft ist die kleinste aber auch selbstbewussteste 
der drei Unternehmungen. Zunächst verzichtete sie freiwillig auf 
Zinsgarantie, da sie höhere Einnahmen als fünf Prozent sicher er- 
wartete ; als Maximum des Erlaubten war in der Bill dreissig Prozent 
angesetzt ; dagegen Hess sie sich allerdings von der Regierung Land 
geben 28 ). Ausserdem erhielt sie von der Regierung ein Darlehn 
(loan) von 50 000 Pfund Sterling. Es war ursprünglich die Absicht 
der Gesellschaft, die in Victoria nicht verkäuflichen Aktien nach 
England zu senden, dann jedoch wurde das Darlehn der Regie- 
rung vorgezogen. 

Bezeichnend für das Selbstbewustsein der Gesellschaft ist, 
dass sie als Ankaufspreis das 25 fache der Jahreseinnahme, also 
bei dreissig Prozent 750 Prozent des Kapitals verlangt und dabei 
von der Regierung das Geld zinslos haben will, trotzdem dies und 
die freie Gabe von Land die Reineinnahme erhöht. Auf die Frage, 
ob das recht sei, erwidert ihr Vertreter im Ausschusse : Gewiss ! Die 
Regierung ist ja nicht gezwungen, die Bahn zu kaufen, sie braucht 
es ja nur zu thun, wenn sie den Ankauf für gut hält ; natürlich 
soll der Preis ein höherer sein, wenn die Einnahmen höher sind 2Ö ). 
Ueberdies sei anzunehmen, dass die Regierung die Bahn noch 
einmal so teuer, als die Gesellschaft verwalten würde. Ein ähn- 
lich hochmüthiges Verlangen ist, dass die Regierung die Tele- 
graphen anlegen, aber für Benutzung bezahlen solle; begründet 
wird dasselbe damit, dass die Regierung ihre Depeschen zuerst 
befördern dürfe. 

Betrachten wir die Bill der M. H. Gesellschaft etwas ein- 
gehender. 

Sie lehnt sich im Inhalt an die Sydney Act an, theilweise ge- 
dankenlos abgeschrieben. — So enthält sie z. B. die „deviation 
clause u , was bei der Kleinheit dieser Bahn, die die ganze Strecke 



») 100 yards weit die Strecke entlang, für Bahnhof in Melbourne 9 acres, 2 roads, 
35 perches und 1340 ft. Front nach Flinderstreet , für Bahnhof in Sandridge 
24 acres, 2 roads, 15 perches. 

a ) „The Government are not coinpelled to buy the line and they need only do 
so if they find the purchase to be a good one. Ofcoursethe larger the line yields 
the larger will the purchase money necesaarily be." (Report etc., q. 4(5, 81-NU 
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in zehn Minuten durchfahren sollte, sinnlos ist; ebenso be- 
findet sich ein Paragraph in der Bill, in dem die Erlaubnis 
ertheilt wird, Privatgrundstticke zu betreten, überflüssig, da alles 
Land, durch das die Bahn geht, Kegierungsland ist. Auf die 
Frage, weshalb diese Klausel aufgenommen ist, antwortet der 
Solicitor der Gesellschaft: „simply for the purpose of making this 
Bill uniform with other Railway Bills 30 ); also nur um sie anderen 
Eisenbahngesetzen gleich zu machen; sie werden aufgegeben, ebenso 
wie andere, über die Berechtigung, Zweigbahnen zu bauen u. s. w. 

Was zunächst die Bestimmungen über das Vermögen der 
Gesellschaft betrifft, so wird das Kapital auf 100000 Pfund 
Sterling festgesetzt, (in 2000 Aktien ä 50 Pfund Sterling) mit 
dem Recht, dasselbe zu verdoppeln; ferner wird die Erlaubnis 
ertheilt auf Unterpfand (mortgage) bis zur Hälfte des Kapitals 
zu borgen (cl. 85), in 2 .Fahren muss die Bahn fertig sein 
(cl. 107, 108), die Spurweite soll 5 ft. 3 inch. sein, die vom Gou- 
verneur als die allgemeine Spurweite der australischen Kolonien 
bezeichnet wird. 

Die Bahn erhält ^ volle Freiheit, die Tarife zu fixieren (cl. 66), 
nur behält sich die Legislator Revision vor, wie in der Sydney 
Act; es soll nach 7 .Jahren jedes Jahr ein Rechnungsbericht 
veröffentlicht werden, u. s. w. 

Was die Verantwortlichkeit bei Unglücksfällen betrifft, so 
ist die Gesellschaft angesehen als „common carrier", verantwortlich 
nach den Bestimmungen des common law. 

Dieses sind die hauptsächlichen Bestimmungen der Act, der 
dritten und letzten des Jahres 1853. 

Es verging noch nicht ein Jahr, als die Gesellschaft einsah, 
dass ihr Kapital nicht ausreiche, und sie machte von der Er- 
laubnis Gebrauch, das Kapital zu verdoppeln und auf Unterpfand 
zu borgen und brachte dadurch zustande, dass die Bahn inner- 
halb der vorgeschriebenen Zeit im September 1854 fertig war; 
doch dauerte es noch einige Zeit, ehe die Lokomotiven aus Eng- 



») q. 
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land eintrafen. Die Gesellschaft hatte bald gute Einnahmen und 
erzielte schon im ersten .lahre eine Dividende von acht Prozent 81 ). 

Dieselbe wurde jedoch nicht in baar bezahlt, sondern dafür 
noch unverkaufte Aktien vertheilt. 

Im November des Jahres brachte die Gesellschaft eine Bill 
für eine Zweigbahn nach St. Kilda. Dieselbe wird im März 1856 
Act als „An Act to authorize the Melbourne and Hobson's 
Bay Railway Company to make a Branch Railway from their 
present Railway to St. Kilda, and to amend their Act of Incor- 
poration and to extend their powers therein contained and for 
other purposes kt . 

Diese Zweigbahn ist eine Vorstadthahn mit nur einer Klasse, 
während die Hauptbahn erste und zweite Klasse hatte ; die Gesell- 
schaft will ein Maximum von 1 s festgesetzt haben, doch erklärt 
die Direktion, es läge im eigenen Interesse, darunter zu bleiben; 
das Kapital wird auf 50 000 Pfund Sterling erhöht; die Bahn 
soll innerhalb 18 Monaten fertig sein; die Höhe der Fahrpreise 
wird festgesetzt 82 ). 

Im .lahre 1856 macht die Bahn weitere Fortschritte, am 
Ende des Jahres sind schliesslich alle Aktien verkauft, der Pier 
zu Sandridge 250 ft. lang und 60 ft. breit gebaut, und ein 
zweites Geleise nach Sandridge gelegt. Auch in diesem .lahre 
gedieh die Bahn gut 33 ). 

u ) In dem Halbjahr bis zum 30. April 1855 stieg die Güterbeförderung von 
180 tou monatlich bis 8872 ton: im ganzen wurden 9523 ton befördert, die eine Ein- 
nahme von 4233 £ 15. «t lld ergaben. Die Zahl der Passagiere wuchs schnell an 
und betrug im ganzen 151036; mit einer Einnahme von 11988 £ 13* 6«/. Die Be- 
triebskosten (working expenses) betrugen 7883 £ 11» 6</, so dass ein Ueberschuss 
von 8927 £ 2 s 9d erzielt wurde. — Im zweiten Halbjahr versuchte die Gesell- 
schaft eine Preisreduktion, jedoch fiel die Zahl der Passagiere auf 119372 und brachte 
nur 8026 £ 13* Sd; der Güterverkehr stieg dagegen auf 18622 tons und brachte 
6087 £ 16* 8</, ausserdem für Gepäck 590 £ 16* 1 d, und andere Einnahmen 42 £ 
17 x Ad (storage), so daSR die Einnahme 15424 £ 18* 5d betrug. Die Ausgabe betrug 
9389 £ W« 8</, so dass ein Ueberschuss von 6035 £ 7* Vd vorhanden war. Damit 
war der Jahresgewinn 14987 £ 3* 7</, was eine Dividende von *% ergab. Ueborgt 
hatte die Gesellschaft im ganzen 46036 £ 2s Id. 

•U) p ur Güter durfte die Gesellschaft von Melbourne bis Emerald Hill 5*. 
St. Kilda 10* per ton fordern, tür Passagiere 1. Klasse 6 d , 2. Klasse 4 d bis Emerald 
Hill, nach St. Kilda 1. Klasse 1 *, 2 Klasse 9//; zwischen Emerald Hill und St. Kilda 
sollte das Maximum tür 2. Klasse 5 d betragen. 

M ) Die Passagierzahl steigt auf 1H0744 mit einer Einnahme von 8903 £ 14* 1 
dieWaaren auf 36015 tons mit einer Einnahme von 11683 £7* 10 d. Die Gesammt- 
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Durch ein Gesetz des Jahres 1857 erhielt die Bahn das 
Recht, ihr Kapital zu vergrößern. 

Im Jahre 1858 wollte die M. H. Gesellschaft eine neue 
Zweigbahn bauen, doch wurde die Bill abgelehnt. 

Hatte schon beim Bringen der Bill des Jahres 1856 der 
Municipal Council von Emerald Hill Opposition gegen dieselbe 
erhoben, da die projektierte Bahn durch den besten Theil des Hill 
ginge, den Süd -Park zerrisse und die Kommunikation mit der 
See abschnitte, so wurde der Groll dieses Vorortes grösser, als 
die Bahn nicht die in dem Gesetze vorgeschriebenen Massregeln 
zur Verhütung letzteren Uebelstandes ergriff. 

Die Gesellschaft und der Hill stritten miteinander vor Ge- 
richt, sie wandten sich ferner an die Regierung, endlich ver- 
suchte es Emerald Hill mit einer Bill, die am 17. April 1861 
zur ersten Lesung kam : A Bill to amend an Act passed in the 
16 year etc. intituled etc. and to compel the said Company to 
allow a carriage road or street called Moray street to be con- 
tinued across the said Company's Railway. 

Diese gegen die Gesellschaft gerichtete Bill wurde zuerst 
auf die nächste Session, dann wieder auf die nächste verschoben, 
bis es im Jahre 1863 den Anhängern der Gesellschaft, gelang, 
sie zum Falle zu bringen. 

Die Gegner der Gesellschaft behaupteten, dieselbe habe 
ihre Verpflichtungen nicht gehalten, an den Stellen, wo es 
nöthig sei, Brücken zu bauen ; sie thate es nicht , aus Angst, 
dass sich sonst der Verkehr auf der Strasse bewegen könnte 
und dass Güter vom Pier in Sandridge viel billiger auf der 
Strasse nach Melbourne gebracht werden könnten, etwa zur 
Hälfte, wodurch das Publikum 45 000 Pfund Sterling pro Jahr 
ersparen dürfte, die Gesellschaft monopolisiere das Land 
zwischen Stadt und Bay, das sei im höchsten Masse un- 
gerecht. 

zahl aller Passagiere bis zum 31. October lHött betrug 711 2ti9 mit einer Einnahme von 
42(44 £ 3* 6'/ und der « Juter 9« 975 tons mit einer Einnahme von 321320 £ 5* 7rf, 
dazu andere Einnahmen, im ganzen 79713 £ 10f 11 d. Die Ausgabe betrug 40196 £ 
17*3</. so dass 395l«> £ 13* ff >l Ueberschuss ist auf ein Kapital von 200OX) Pfd. St. 
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Die Anhänger erwiderten, dass die Ansprüche des Eme- 
rald Hill unverschämte seien. Als z. B. ein Vertreter des 
Emerald Hill vor dem Ausschusse gefragt worden wäre, ob 
man die Gesellschaft zwingen könne, eine Brücke wie die Wa- 
terloo Bridge in London zu hauen, hahe er es bejaht. — 

Die Clausel 38 sage nur, dass Länder durch Brücken ver- 
bunden werden sollen, die durch eine Trennung beschädigt 
würden (severed). In der Clausel sei siebzehn Fuss Breite an- 
gegeben, der Ort verlange vierzig Fuss. 

Es sei populär, die Gesellschaft anzugreifen, doch man 
müsse sie schützen und nicht dem Emerald Hill gestatten, sie 
zu unbegrenzter Haftbarkeit zu bringen. — 

Ein Streit der Gegner und Anhänger fand über die Be- 
deutung des Wortes „Crown" in dem Gesetz von 1856 statt. 
Die Gegner behaupteten, es bedeute den Governor- in -Council 
d. h. Executive Council, die Anhänger der Gesellschaft die 
Britische Regierung. Die Bedeutung dieses scheinbar for- 
mellen Streites liegt darin, dass im Executive Councü die par- 
lamentarischen Vertreter des Emerald Hill sassen, und da nach 
dem Gesetz die Crown über verschiedene wichtige Fragen zu 
entscheiden hatte, befürchtete die Gesellschaft eine Schädigung 
ihrer Interessen. 

Bei der Abstimmung über die Bill ergiebt sich eine Majorität 
für die Anhänger der Gesellschaft. — 

Dabei stimmen eine Anzahl Mitglieder des Council, die zu- 
gleich Aktionäre der Bahn sind, mit, die Abstimmung wird 
deshalb für ungültig erklärt; in der darauffolgenden ergiebt sich 
jedoch noch immer eine Majorität für die Bahn ; die Bill fällt also. 

Die Rolle, die der Legislative Council hier spielte, die des 
Vertreters der Interessen der Gesellschaft, hat er auch ferner- 
hin bis zum Ankauf der Bahn durch den Staat behalten, während 
die Legislative Assembly auf der gegnerischen Seite war. — 

Indessen gedieh die Bahn finanziell gut, die Zahl der 
Passagiere stieg beständig 84 ). 

*) 1861 wurden 428426 einfache Billeta, 623075 Retourbillets und 9408 Abonne- 
mentakarten auagegeben und eine Einnahme von 47121 £ 1 *•:></ erzielt, 155776 tons 
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Einen weiteren Anlass zur Vergrösserung der Hahn gab 
der Fall eines im Jahre 1857 gegründeten Unternehmens, 
gleichfalls einer Vorstadthahn dessen Bill am 24. November 
Sanktion erhielt als An Act for the making and maintaining 
of the Melbourne and Suburban Railway. 

5. The Melbourne and Suburban Railway Company. 

In dem Gesetz dieser Gesellschaft war die Bestimmung, dass 
zwei Geleise gelegt werden sollten; da sie dies nicht kann, wird 
dasselbe im Jahre 1861 amendiert 85 ). 

Die Verwaltung dieser Bahn war von Anfang an schlecht, 
sodass die Regierung in der Session 1861 gefragt wird, ob sie 
nicht eine Untersuchung anstellen lassen wolle; es sei nur eine 
Frage der Zeit, wann bei dem starken Verkehr (DO Züge tag- 
lich) ein Unglücksfall eintreten würde. 

Bald darauf passiert ein solcher, bei dem 20 Personen ver- 
wundet werden. — 

Die Regierung hat die Bahn zwar vor der Eröffnung inspizieren 
lassen, ist jedoch machtlos, etwas zu thun. Die bisherigen Be- 
stimmungen gestatten dem Board of Land and Works nur, auf 
Bericht des Engineer-in- Chief hin, sich an den obersten Gerichts- 
hof (Supreme Court) zu wenden, um für die Sicherheit Sorge zu 
tragen. — 

Ebenso schlecht — ja man könnte wohl noch schärfere 
Ausdrücke anwenden — war die finanzielle Verwaltung. Bau- 
unternehmer z. B. wurden in Aktien bezahlt, diese Zahlungen als 
Stammkapital betrachtet und daraufhin Geld geborgt. Die Höhe 
der ausgegebenen „bonds" betrug 115 300 Pf. St., ausserdem 
waren noch 75871 £ 17 s Ad andere Schulden; die Betriebs- 
kosten verschlangen die ganze Einnahme. — 



befördert, die eine Einnahme an Uütern von 27049 £ 13* ; 1 d brachten; die Gesanimt- 
einnahme betrug 75 109 £ 1* Id. 

w ) An Act to alter an Enactement respecting the opening with a double )ine 
of rails ot* the Melbourne and Suburban Railway and to Substitute another Provision 
in lieu thereof. 5. Juli 1861, C. XXI. 
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Die Interessenten hielten es für gut, da, falls die Bahn Kon- 
kurs ansagen (vor den Insolvent Court gehen) würde, nur das 
Material und die Schienen verkauft werden könnten, vor das 
Parlament zu gehen und ein Verkaufsgesetz zu beantragen. Dieses 
ging schnell durch, erhielt am 19. März 1862 Sanktion als 
An Act to enable the Melbourne and Suburban Railway Company 
to seil their undertaking and property and for other purposes. 

Viele hielten das Gesetz für nötig, da viele Gläubiger in 
England waren, und sie einen schädlichen Einfluss auf den Cre- 
dit der Kolonie befürchteten. 

46 000 Pfund Sterling wurde als Minimalpreis festgesetzt. — 
Die Misswirthschaft und Verluste wurden von einem Redner 
bezeichnet als unausbleibliche Folgen der geringen Bekanntschaft 
der Kolonie mit dem Eisenbahnbau. 

Als junges Land hätte man viel zu lernen und darum auch, 
wie man ökonomische und gewinnbringende Bahnen zu bauen 
habe. 

Wie schon oben angedeutet worden ist, wurde die M. H. Ge- 
sellschaft Käuferin dieser Bahn. — 

Einen weiteren und letzten Zuwachs erhielt sie durch den 
Fall einer anderen Vorstadtbahn, der St. Kilda and Brighton 
Railway Company. — 

6. The St. Kilda and Brighton Railway Company. 

Im Jahre 1853 taucht zum ersten Male das Projekt auf. 
kommt dann unter verschiedenen Namen 1854 wieder, endlich 
erhält es 1857 Sanktion als St. Kilda and Brighton Railway 
Company. Im Jahre 1861 erhielt die Gesellschaft Erlaubnis, 
die Bahn zu verlängern durch die Act „An Act to enable the 
St. Kilda etc. to extend their Railway to the Shore of port 
Philipp's Bay etc. 

Die Gesellschaft befand sich bald in solch trostlosen finan- 
ziellen Verhältnissen, dass nur Verkauf etwas retten konnte. 
Tm Jahre 1865 wurde zu diesem Zwecke eine Bill gebracht. 

Ein Redner schob den grössten Teil der Schuld auf die 
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M. H. Company, die diese Bahn zu nutzlosen Ausgaben gezwungen 
hätte. Das Gesetz ging durch als An Act to authorize the sale 
and purchase of the St, Kilda and Brighton Railway Company 
and for other purposes. 

Im Jahre 1865 wurden alle die genannten Gesellschaften 
durch Gesetz zu einer einzigen, der Melbourne and Hobson's Bay 
United Railway Company, verschmolzen. Die weiteren Schicksale 
dieser Yorstadtbahn , in welcher ganz im Gegensatze zu den 
ursprünglichen Erwartungen der Personenverkehr eine stets 
steigende Bedeutung erhält, sollen, wie oben gesagt, bei der Be- 
sprechung der Eisenbahnpolitik des Jahres 1 878 mitgetheilt werden. 
Diese Bahn ist die einzige von Erfolg begleitete Privatbahn 
Victorias gewesen. — 

7. The Geelong, Ballarat and North Western 

Railway Company. 

Den im Jahre 1852 entstandenen Eisenbahnunternehmungen 
schloss sich im folgenden Jahre als vierte an die Unternehmung 
der Geelong, Ballarat and North Western Railway Company. 
Zweck derselben war, Geelong mit den Goldfeldern durch eine 
48 Meilen lange Bahn zu verbinden, von da nach Swan Hill 
am Murray River. — In dem Prospekte wurde das Kapital zu 
einer Million Pfund Sterling angenommen in 50 000 shares a 20 Pfund 
Sterling. Als Deposit sollte ein Pfand Sterling per share dienen. 

Eine Dividende von 26% wurde in Aussicht gestellt. 
Alexander Thompson ist der Hauptförderer des Unternehmens; im 
Juni 1 853 fanden die ersten Versammlnngen statt, ein Provisional 
Committee wurde eingesetzt und trat mit dem Gouverneur in Korre- 
spondenz. Es fragte an, wieviel die Regierung zu den vorläufigen 
Ausgaben (preliminary expenses) beisteuern und wieviel Zins- 
garantie sie auf das eine Million Pfund Sterling betragende Kapital 
geben wolle. 

Die Antwort des Gouverneurs La Trohe lautete, dass er 
sich nicht binden könne; er wolle die Korrespondenz, Prospekte 
u. s. w. dem Legislative Council vorlegen. 
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Die Korrespondenz mit der Regierung zog sich bis in den 
Herbst 1854 hin; der neue Gouverneur Hofham weigerte sich, 
Zinsgarantie zu geben, während die Gesellschaft 5% verlangte. 

(Gleichzeitig hatte sich in England eine Konkurrenz-Gesell- 
schaft gebildet, die Geelong, Ballarat, Portland Company (mit einem 
Kapital von 1 600000 Pfund Sterling in 160 000 shares ä 
1 Pfund Sterling, wovon die Hälfte für die Kolonie reserviert 
bleiben sollte), die auf 21 Jahre 5% Zinsgarantie ver- 
langte. — 

Als die Bill der australischen Gesellschaft, welche im October 
1854 gebracht wurde, berathen wurde, hatten erst 78 Personen 
Aktien gezeichnet, 13H3 shares von 50 000 shares. Vor dem 
Ausschusse, der zur Berathung der Bill eingesetzt wurde, erklärte 
der Rechtsanwalt der Gesellschaft ärgerlich, dass ohne Zins- 
garantie das Unternehmen gegenwärtig nicht gedeihen könne, 
der Gouverneur habe anderen Gesellschaften Zinsgarantie gewährt, 
warum nicht dieser Gesellschaft? — 

In der zweiten Lesung (1. Juni 1855) wurde, nachdem der 
Ausschuss Bericht erstattet hatte, die Bill mit 27 gegen 
7 Stimmen abgelehnt. 

Die Ursache dieser Ablehnung lag in dem kurz vorher 
gefassten Beschlüsse 36 ), die Hauptbahnen Victorias von der Ke- 
gierung bauen zu lassen. 

Noch einmal hatte das Parlament sich mit der Gesellschaft 
zu befassen und zwar im Jahre 1860. Dieselbe verlangt näm- 
lich Ersatz der Auslagen von 3586 £ 1 8 s 1 d, da die Linie 
unter Versprechungen der Gouverneure in Angriff genommen 
wurde, ebenso wie die G. M. Company 2000 Pf. St., die M. A. Com- 
pany 5000 Pf. St. erhalten habe. 

Es wurde ein Komitee eingesetzt; nachdem dieses berichtet 
hatte, wurde die Forderung abgelehnt 

Im Jahre 1857 kam eine Petition, dass die Regierung, da 
die Private Bill der Geelong- Ballarat Bahn zurückgezogen sei, 
den Bau in die Hand nehmen solle, um die Hoffnungen der West- 



M ) Siehe nächstes Kapitel. 
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distrikte endlich zu erfüllen 87 ), sonst würden sie die Bahn aus 
Privatmitteln machen. 

An anderer Stelle werden wir dann zu berichten haben, 
dass der Staat auf dieses Verlangen einging und die Bahn 
baute. — 

8. The Sandhurst and Inglewood Tramway 

Company. 

Ausser den genannten Bahnen sind einige kleinen Tramways 
zu nennen, z. B. die Yan-Yean Tramway, welche im Jahre 1856 
mit Holzschienen gelegt wurde und von der bereits 1862 mitge- 
theilt wurde, dass die Holzschienen und Schwellen verfault seien; 
ferner die Sandhurst and Inglewood Tramway. 

Bei Berathung der Bill für diese Bahn, in welcher 
28000 Acker Buschlandes verlangt wurden für die 28 Meilen 
lange Bahn, erklärte der Minister, dass die Regierung das Prinzip 
der Hergabe von Land für Privatbahnen, die als Anschluss- 
bahnen (feeders) an die Hauptbahnen dienen sollen, billige, es 
handle sich im speciellen Falle nur um das Wieviel 88 ). 

Diese Politik wurde von einigen unterstützt und der Wunsch 
nach Freigebigkeit von Seiten des Staates laut, von andern da- 
gegen bekämpft, und zwar von denen, die behaupteten, dass es 
nur zu Bevorzugungen Einzelner führen würde, und von denen, 
die in der Hergabe von Land überhaupt ein Unrecht sahen. 

Schliesslich wurde die Bestimmung angenommen, dass 
24000 Acker (18 000 nach Vollendung, der Rest 6000 wenn 
die Bahn zwei Jahre im Betrieb sei) der Gesellschaft ge- 
geben werden sollen ; wenn die Bahn sechs Monate lang nicht 
betrieben würde, solle sie an die Regierung fallen. Ferner 
wahrte sich die Regierung die Vollmacht, da das Land gold- 



w ) „The long deferred hopes and expectations." 

M ) Die Kosten der Bahn waren auf 60000 Pfd. St. angenommen, in 12000 sharea 
ä 5 Pfd. St., wurden dann auf 70000 Pfd. St. erhöht, davon waren 11000 Eigen thum 
von Bürgermeistern und Stadträthen theils alB Vertretern der Orte, theils als Privat- 
personen. Z. B. hatte der Mayor von Sandhurst 500 für sich, 5650 für den Ort, der 
von Inglewood 500 für sich, 1736 für den Ort. Da es jedoch ungesetzlich war, so 
entledigten sich die Orte bald ihrer Aktien (7800). 
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haltig war, Goldgräbern das Recht des Betretens des Landes 
zu geben. — 

Am 28. Juli 1865 erhielt das Gesetz die Sanktion als 
„An Act to incorporate a Company for the purpose of making, 
constructing and maintaining a Tramway or Railway betrween 
the Boroughs of Sandhurst and Inglewood to be called The 
Sandhurst and Inglewood Tramway Company". 

Diese Bahn wurde jedoch nicht ausgeführt, - von Einigen 
wurde später das Unternehmen als schwindelhafte Landspeku- 
lation bezeichnet, andere vertheidigen die Unternehmer, die dabei 
selbst gelitten hätten, es sei kein Schwindel, sondern ein ver- 
fehltes Unternehmen „dead failure" gewesen. Diese Aeusserungen 
fallen bei Berathung einer Privatbahn von Ballarat nach Ballarook 
im Jahre 1867. 

Auch diese Gesellschaft wollte Landschenkung, 21000 Acker, 
das Kapital sollte 80000 Pfund Sterling betragen, die Bahn 
sollte den Zweck haben, Holz vom Ballarook Walde nach Balla- 
rat und Geelong zu bringen. Auch hier wurde Widerspruch 
laut, besonders da das Land mehr werth war als im Falle der 
Inglewood Gesellschaft. Die Bill ging in zweiter Lesung durch; 
doch auch diese Bahn blieb Projekt. 

Um von einer nicht dem öffentlichen Verkehr dienenden 
Bahn, der Cape Paterson Bahn, abzusehen, welche dem Kohlen- 
transport diente, bleibt als letzte Privatbahn zu erwähnen die 
Melbourne and Essendon Railway Company. 

9. The Melbourne and Essendon Railway Company. 

Sie hat am längsten von allen Privatbahnen ausser der 
M. H. Gesellschaft bestanden, neun Jahre lang, aber es war ein 
klägliches Dasein. — 

Ende des Jahres 1858 wurde die Bill für die Bahn ge- 
bracht, welche mit einem Kapital von 75 000 Pfund Sterling 
gebaut werden sollte. Die Gesellschaft wollte keinen eigenen 
Fuhrpark haben, sondern den der Regierung benutzen. Am 
24. Februar 1859 erhielt die Bill Sanktion als An Act to au- 
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thorize the making of the Melbourne and Essendon Railway and 
for other Purposes (LXXXV). 

Im Jahre 1861 wurde der Gesellschaft gestattet, eine 
Zweigbahn anzulegen 39 ). 

Schon im folgenden Jahre berichtete der Engineer-in -Chief, 
dass die Bahn durch und durch untauglich und teilweise ge- 
fährlich sei. Es seien schlechte Brücken und Stationen da, 
überhaupt falsche Oekonomie angewandt, eine Reparatur würde 
9800 Pf. St. kosten. Es sei wünschenswert, die Bahn des Vieh- 
transportes wegen anzukaufen, doch da der Verkehr sehr gering sei, 
so dass die Betriebskosten 60 Prozent ausmachen würden, sollte 
der Wert auf 26466 Pf. St. berechnet werden. Am Ende des 
Jahres schreibt er wieder, dass die Bahn keinen Wert ausser 
dem in ihr enthaltenen Material habe und 26400 Pf. St. dafür 
genug seien. Eine im März 1863 dem Parlament vorgelegte 
Petition hatte die Einsetzung eines Komitees zur Folge, welches 
die Frage des Viehtransportes untersuchen sollte. Es berichtete, 
dass mit der Essendon Bahn Arangements getroffen oder die 
Bahn angekauft werden sollte, da voraussichtlich der Vieh- 
transport der bedeutendste Zweig des Transportes nach Melbourne 
nach Vollendung der Bahnen werden würde. 

Daraufhin fand eine längere Korrespondenz zwischen der 
Regierung und der Gesellschaft statt, wegen Ankaufs der Bahn 
durch den Staat. Letztere verlangte zunächst Berechnung des 
Wertes unter Zugrundelegung der Baukosten u. s. w., doch als 
die Regierung sich darauf nicht einliess, sondern nur den 
gegenwärtigen Werth zu Grunde gelegt haben wollte, gab sie 
nach und bot die Bahn zu 30000 Pfund Sterling an. Der 
Verkehr war indessen geschlossen worden, worauf eine Petition 
eingereicht wurde, dass die Bahn wieder in Betrieb gesetzt 
werden solle. 

Auf eine Anfrage theilte die Regierung mit, dass Verhandlungen 



•) An act to authorize the Melbourne and Essenden Railway Company to ranke 
a Brancu Railway in the Race Couree and for other purposes. 3. Juli 1861. CXXVI. 
— Die Bahn war 4 Meilen 69 chains lang. 
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schwebten und dem Parlamente bald Gelegenheit gegeben werden 
solle, in der Sache zu entscheiden (21. .7uni 1865). 

Doch erst im Jahre 1867 kam die Frage des Ankaufs zur 
Verhandlung. Die Regierung beantragte, die Bahn zu 25 000 Pfund 
Sterling kaufen zu dürfen; nachdem sie von gegnerischer Seite 
ironisch gefragt war, ob dies die versprochene Ausdehnung des 
Eisenbahnnetzes sei, oder ob ein „embarras de richesse" vorhan- 
den sei, wurde sie schliesslich (8. August 1867) beauftragt, die 
Bahn zu einem Preise von höchstens 22 500 Pfund Sterling anzu- 
kaufen und für den Verkehr zu öffnen. 

Daraufhin schloss die Regierung mit der Gesellschaft den 
Kauf zu dem Preise von 22500 Pfund Sterling ab, und im 
Jahre 1868 wurde das Gesetz erlassen: An Act to vest the 
lines of Railway of the Melbourne and Essendon Railway Com- 
pany in the Board of Land and Works and for other purposes 
(20. September 1868). — 

Seit dem Falle dieser Bahn hat keine Aktiengesellschaft 
je wieder den Bau einer Eisenbahn in Victoria unternommen 40 ). — 

Ehe wir das Kapitel abschliessen sei ein Auszug aus einem 
Schriftstück mitgetheilt, welches der Ingenieur Pollard dem Select 
Committee on Railway Extension (Session 1864/65) überreichte 
unter dem Titel „Die Privatunternehmung im Eisenbahnbau" 41 ). 

Nachdem er sich zunächst gegen die Privatunternehmung im 
Eisenbahnbau im allgemeinen gewandt 42 ) hat, fährt er fort: „Die 



*>) Nur Privatbahnen, die nicht dem Öffentlichen Verkehr dienen, wurden noch 
konzessionirt , z. B. im Jahre 1871 durch das Gesetz: An Act to autborize the 
Western Post Coal Mining Company to construct a Tramway or Railway and to 
take and purchase certain lands for that purpose. 28. Nov. 1871. 

4l ) 8. Private Enterprise in Railway Construction. 

«) Seine Ausführungen lauten : „I think private enterprise in Railway construc- 
tion most pernicious to the best intereets of this country. — Private enterprise is 
a slow coach ; it is an expensive means of doing bad work ; and I am afraid would 
prove, as it ever has proved a broken reed to rest on. It pays more for capital; 
it cannot or at any rate it does not accomodate the public as cheaply as the 
Government; it is always breaking faith with the State; and what is worse than 
all it misdirects the capital which should be employed in other Channels than in 
constructing the national highways which ought always to be in the hands 
of, and under the complete control of the ruling power." 
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in Victoria gemachten Erfahrungen rechtfertigen alle meine Aus- 
führungen über Privatunternehmungen". 

Man brauche blos auf die schlechte Verwaltung und den 
Untergang der Geelong and Melbourne Gesellschaft zu blicken, 
die in höchst thörichter Weise zur Rettung der Aktionäre durch 
den Staat angekauft wurde. 

Die Suburban Railway habe alles Kapital der Aktionäre 
verschlungen und gleichfalls Bankerott gemacht, ebenso die 
Brighton Bahn; und die Essendon Bahn sei in keiner besseren 
Lage. Ausserordentliche Umstände trafen zusammen, die kleine 
Hobson's Bay Bahn vor dem Schicksal der anderen Bahnen aus- 
zunehmen, doch auch sie musste mit Landschenkung und anderen 
Vortheilen ausgestattet werden von so grossem Werthe, dass 
die Regierung davon selbst eine eigene Bahn bauen könnte. 

Einige der gebauten Linien waren ganz werthlos und 
mussten umgebaut werden , z. B. die von Geelong nach Melbourne. 
Selbst die Hobson's-Bay Bahn musste von einem Ende zum andern 
neu gemacht werden ; nicht eine einzige Schiene sei noch dieselbe 
mit Ausnahme vielleicht am Pier; eine Brücke sei verschwunden 
und dafür eine andere gebaut, die nicht den Beistand eines „uner- 
müdlichen Town Clerk von Melbourne u nöthig habe, um den 
Zug um eine absurde Kurve herumzustossen. 

Auch sei nicht sparsam verfahren; er selbst z. B. habe 
700 Pfund Sterling für eine Arbeit erhalten, die er für 
1 50 Pfund Sterling habe anfertigen lassen u. s. w. 

„Es ist hier nicht der Ort, eine Geschichte der ursprüng- 
lichen Misswirthscbaft der Bahn zu geben, der Grund, weshalb 
ich diese Thatsache erwähne, ist, dass einige Leute, die mit der An- 
gelegenheit zu thuu hatten, jetzt von der Extravaganz der Staats- 
bahnen reden und besonders Einer sich eine besondere Aufgabe 
daraus gemacht hat, die Regierungsbeamten herunter zu machen 43 ). 



*) „Thie is not the place to give a history ot the original misdirection of the 
line, my reason for mentioning the above cases is, that some peopte who had a 
finger in this abominable pie now talk about the extravagance of the 
Government railway», and one at least*) has made it his especial biwinesa to tra- 
dnce the Government railway ofticere." — *) Gemeint ist der Abgeordnete Mr. Xexä. 
Die betreffenden Verhältnisse werden im Kapitel VII und VIII mitgetheilt werden. 

10 
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Fassen wir die Ergebnisse, welche die Betrachtung der 
Geschichte der Privatbahnen Victorias liefert, kurz zusammen, 
so haben wir zunächst gesehen, dass die Verschiedenheit der 
Verhältnisse in den Kolonien eine Nachahmung der Eisenbahn- 
politik des Mutterlandes unmöglich machte. 

Sich selbst tiberlassen und auf eigene Kraft angewiesen, 
konnte in Victoria keine Privatbahn gedeihen. 

Doch selbst mit einer Unterstützung durch den Staat inner- 
halb der durch eine weise Politik gezogenen Grenzen, welche 
die Gesammtinteressen im Auge behielt und nicht zuliess, dass 
der Eisenbahnbau nur ein Vorwand für Landspekulationen wurde, 
waren Eisenbahnunternehmungen von grösserem Umfange nicht 
lebensfähig. 

Für die Kolonie Victoria war es also in der beschriebenen 
Zeit unmöglich, ein Eisenbahnnetz zu schaffen, wenn es die 
Gesetzgebung in England sich zum Muster nehmen und der 
Thätigkeit von Aktiengesellschaften den Bau von Eisenbahnen 
überlassen wollte. 

j 
» 
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Kapitel V 



Die Eisenbahnfrage bis zur Einführung des „Responsible 

Government". 

Schon bei verschiedenen Gelegenheiten hatten wir die Stel- 
lung des Staates zu den auf australischem Boden entstehenden 
Eisenbahnunternehmungen zu erwähnen gehabt Wir haben ge- 
schildert, wie die allerersten Projekte dem Staatssekretair für die 
Kolonien den Anlass gaben, die Gouverneure in einem Rund- 
schreiben mit Instruktionen für die Eisenbahngesetzgebung zu 
versehen. Wir haben ferner beobachtet, wie die Regierung mit 
den verschiedenen Privatunternehmungen auf mannigfache Weise 
in Berührung kam, besonders dadurch, dass sie denselben Land- 
geschenke machte, Zinsgarantie gewährte, und auch sonst unter- 
stützte, wir haben endlich erfahren, dass der Ankauf der 
Privatbahn Melbourne Mount Alexander Murray River Railway den 
Beginn des Staatsbahnsystems schuf, dass demselben später die 
Bahnen von Melbourne nach Geelong und andere einverleibt wurden. 
Wir berichteten den Ankauf der M. A. Bahn jedoch nur als voll- 
zogene Thatsache und erwähnten kurz, dass derselbe auf Beschluss 
der Legislatur nach vorhergegangener Berathung eines Parlaments- 
ausschusses erfolgt sei. Was wir dort nur angedeutet haben, 
wollen wir in diesem Kapitel eingehend besprechen und dadurch 
den Ursprung des Staatsbahnsystems von Victoria genauer 
kennen lernen. 

10* 
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Seit jenem Rundschreiben Gladstone's vom 15. Januar 1846 
fand eine beständige Korrespondenz über die Eisenbahnfrage 
zwischen dem „Home Government" in England und den Gou- 
verneuren in Australien statt. Als selbstverständlich war zu- 
nächst angenommen worden, dass Privatunternehmungen den Bau 
von Bahnen betreiben würden und dass für diesen Fall Vorsorge 
getroffen werden solle. In der ersten Zeit fand nur die Frage 
der Spurweite eingehendere Betrachtung. An anderer Stelle 
werden wir das Verhalten der Regierung in dieser Frage zu be- 
sprechen haben und die Erklärung dafür finden, dass in drei 
benachbarten australischen Kolonien drei verschiedene Spurweiten 
der Hauptnetze vorhanden sind 1 ). 

Einen Anlass, der Eisenbahnfrage in ihrem ganzen Umfange 
näher zu treten, fand die Regierung von Victoria, als die finan- 
ziellen Verhältnisse der M. A. Bahn es wahrscheinlich, ja fast 
gewiss machten, dass eine Rückzahlung der jährlich steigenden 
Zinsleistungen der Regierung nicht erfolgen werde. Damals 
fanden, wie wir wissen, Korrespondenzen zwischen der Regierung 
und Bahngesellschaft über den Ankauf der Bahn durch den Staat 
statt, die zwar erfolglos waren, aber zu der Resolution führten 
(vom 8. April 1854), dass die Regierung die M. A. Bahn 
kaufen und von dem Unternehmen so viel ausführen solle, als 
die Regierung für nbthig halten würde. 

Diese Vorgänge wurden für die Regierung der Anlass, eine 
Royal Commission zu berufen „to enquire into the best mode of 
providing for the Internal Communication of the Colony.- 

Der Bericht der am 6. Juni 1854 berufenen Kommission 
Wirde am 26. September 1854 dem Legislative Council vorge- 
legt; in der Zeit vom 15. Juni bis 18. Juli wurden 20 Sach- 
verständige vernommen. Man kann dieselben in 3 Gruppen 
scheiden; die erste ist die der Vertreter der drei 1852 ins Leben 
gerufenen Eisenbahngesellschaften, die zweite die der Ingenieure 
(„Civil engineers"), die dritte die der Frachtfuhrleute (carriers). 



!) Victoria :> ft. :i inch., Xeusüdwale» 4 ft. 8»/« inch., Queensland 3 ft, 6 inch. 
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Darin sind alle einig, dass für Victoria der Hau von Eisen- 
bahnen von höchster Bedeutung ist. 

Bei der schlechten Beschaffenheit der Strassen und den 
vielerlei Zwischenfällen, denen der Gütertransport auf denselben 
ausgesetzt sei, wären die Kosten desselben unverhältnissmässig 
gross, die Preise der zum Leben notwendigsten Dinge dadurch 
gleichfalls übermässig hoch; der Transport des Goldes insbesondere 
machte Schwierigkeiten, und koste etwa zwei bis drei Millionen 
Pfund Sterling jährlich, dabei sei der Versand grossem Risiko aus- 
gesetzt, erfordere eine Menge Personen; eine grosse Polizeimacht 
sei zum Schutze der Strassen erforderlich u. s. w. Selbst bei 
vorzüglicher Beschaffenheit der Strassen würden wegen der hohen 
Löhne und Lebensmittelpreise sowie der hohen Preise von Pfer- 
den und Futter der Transport ausserordentlich theuer sein. 

Ferner wird angeführt, dass abgesehen von der Höhe der 
Preise die Preisschwankungen für die Wirthschaft sehr unange- 
nehm und schädlich sind 2 ). 

Waren also darin alle einig, dass Eisenbahnen für Victoria 
nöthig seien, und waren ferner fast alle Sachverständigen der 
Ansicht, dass die Bahnen erster Güte sein sollten, wegen der 
grossen Vortheile und des geringen Preisunterschiedes gegen 
minderwerthige, so herrschten verschiedene Ansichten darüber, 
wie die Mittel zu beschaffen seien, und ob man den Eisenbahn- 
bau Privaten überlassen oder ob der Staat eintreten solle. 

Die civil engineers sind für Privatbahnen. Die von ihnen 
angeführten Gründe sind, dass eine Aktiengesellschaft besser und 
billiger hauen könne als die Regierung; in allen Ländern arbeite 
eine Privatgesellschaft billiger; die Regierung werde von den 
Bauunternehmern übervortheilt (sie werde von ihnen als „a fair 
game u betrachtet), in England seien alle Eisenbahnen von Ge- 



2 ) Die Transportkosten nach den Goldgruben schwankten von Melbourne nach 
Bendigo zwischen 90 u. 18 Pfd. St. per ton, nach Castlemaine zwischen 80 u. 14 
Pfd. St.. nach Ovens zwischen 120 u. 30 Pfd. St., von Ballarat nach Geelong zwischen 
70 u. 14 Pfd. St. Ursache der Schwankungen waren die Konkurrenz der Landwirthe 
zu gewissen Jahreszeiten und Witterungsverhaltnisse. 
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Seilschaften gemacht worden, und hätten sich bewährt 3 ). Man 
solle sie durch Gewährung grosser Flächen Landes und Zins- 
garantien unterstützen. 

Ihrer Ansicht schliessen sich der Vertreter der M. A. 
Bahn an, welcher sagt, dass selbst wenn Landspekulation die 
Folge der Vergebung von Land wäre, dieses von guter Wir- 
kung sei, da es zur Kultivierung des Landes beitragen werde, 
und der Vertreter der G. M. Bahn, der für eine unbegrenzte 
Landbewilligung ist, mit Erlaubnis Städte anzulegen und nicht 
gebrauchtes Land zu verkaufen; der Präsident der M. H. Bahn 
dagegen ist der Ansicht, es sei unmöglich in Australien für 
grössere Bahnen Kapital zu beschaffen, daher solle man für 
Bahnzwecke eine Anleihe von zehn Millionen zu sechs Prozent 
aufnehmen und eine Bahn zum Murray, eine andere nach 
Osten, St. Kilda - Brighton , eine dritte westwärts und eine 
vierte nach Glenelg alle zu gleicher Zeit und möglichst bald 
bauen. — 

Für Staatsbahnen Ist die Gruppe der Frachtfubrleute. Die 
Gründe, die von dieser Seite angeführt werden, sind folgende: 
Es ist nicht genügend Kapital in der Kolonie; es giebt Kie- 
manden in Victoria, der unabhängig genug ist, um seine Zeit 
öffentlichen Unternehmungen zu widmen; jeder ist mit sich selbst 
zu sehr beschäftigt, und hat für solche Werke weder Zeit noch 
Geld übrig, um so mehr, als er in andern Unternehmungen sein 
Kapital schneller umschlagen und viel vortheilhafter anlegen 
kann. So wird es noch lange bleiben ; hauptsächlich darum 
würde das Publikum zu einer Gesellschaft nicht so grosses Ver- 
trauen haben, wie zu der Regierung. — 

Wenn ein Eisenbahnunternehmen in Victoria ins Leben ge- 
rufen werde, so würden wohl im ersten Augenblicke Aktien ge- 
zeichnet, aber schon bei der ersten und zweiten Autforderung 
weiterer Zahlung werde es den Gesellschaften schwer, mehr zu 
erhalten, es sei eben jeder zu sehr von seinen eigenen Geschäften 



:, i They have been found to work well (q. 436). 
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in Anspruch genommen und es sei daher nutzlos, auf Privat- 
unternehmungen zu rechnen. 

Vielmehr solle der Staat den Eisenbahnhan in die Hand neh- 
men, selbst wenn dadurch die Kosten vermehrt würden ; die Be- 
denken, dass die Regierung sich in Angelegenheiten einmische, 
welche Privatunternehmungen überlassen bleiben sollen, seien hin- 
fallig; im Gegentheil sei es Aufgabe der Regierung, Eisenbahnen 
zu bauen, schon aus dem Grunde, weil die Länder, durch die 
die Bahn gingen und die in erster Linie aus dem Bau durch 
die Steigerung ihres Werthes Vortheile zögen, Kronländer seien. 

Auch die Hedenken gegen Aufnahme einer Anleihe für 
Eisenbahnbauten seien hinfällig; denn die gerechtfertigste An- 
wendung des Kredits sei die für reproduktive Anlagen. Zu 
sechs Prozent werde das Geld in England zu erhalten sein, als 
Sicherheit für das Geborgte solle das Land der Kolonie dienen, 
Pas beste sei. ein Amt von drei Kommissären zu schaffen und 
ihnen die Aulgabe der Bildung eines Eisenbahnsystems für die 
Kolonie zu übertragen, falls nöthig mit einer 1 Tnterbehörde von 
lokalen Kommissären 4 ). 

Ausser über diese Hauptfragen wurden die Sachverständigen 
auch Uber andere Fragen vernommen, so z. B. ob es leicht sei, 
Arbeiter zu erhalten; auch hier sind die Aussagen geteilt; auf 
der einen Seite wird behauptet, es könnten leicht Arbeiter in 
beliebiger Zahl beschafft werden (selbst wenn Arbeiter zu den 
Goldgruben fortliefen, fanden sich doch genug), auf der andern 
Seite wird gesagt, es wäre sehr schwierig. Arbeiter aufzutreiben, 
und sie müssten aus England importiert werden 5 ). 

Aus ihren Untersuchungen und den Aussagen der Sach- 
verständigen zieht die Kommission den Sehluss. dass die all- 
gemeine Ansicht dahin laute, die Zeit für den Babnbau in 
Victoria sei gekommen, und ernste Schritte müssen unternommen 
werden. ..den modernen Triumph der Naturwissenschaft und 



*) q. »«2— «39. (HS— «51. ;<*♦. 1724, 172«, 1875. ltH*. 1952. - 
5 » q. 573. 9H«, 982. 
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Technik" sich zu Nutze zu machen; es seien keine Schwierigkeiten 
fhr den Bau vorhanden. 

Ueber die Kosten lasse sich nichts bestimmtes angeben; 
die Aussagen schwanken zwischen 14000 bis 40000 Pfund 
Sterling pro Meile, man müsse wohl 35 000 Pfund Sterling als 
Basis eines Voranschlages annehmen. 

Was die für den Bahnbau nöthigen Geldmittel betreffe, so 
ginge die Ansicht dahin, dass für umfangreiche und lange Zeit 
dauernde Unternehmungen, welche bedeutende Kosten verursachen, 
grosse Ausdauer und Vertrauen auf den schliesslichen Erfolg 
verlangten, solche Mittel nicht durch Private zu beschaffen seien. 

Es sei daher nicht länger ein Ding der Kathsamkeit, son- 
dern der Notwendigkeit, dass die Regierung für den 
Bau von Bahnen Sorge zu tragen habe. 

Demnach bliebe nur die Frage übrig, was die Regierung zu 
diesem Zwecke zu thun habe. — 

Aus dem jährlichen Staatseinkommen der Kolonie Gelder 
zu Eisenbahnzwecken zu benutzen, ginge nicht an; erstens sei es 
nicht gross genug, um Bisen bahnen entsprechend den Bedürf- 
nissen bauen zu können, zweitens sei es auch ungerecht, den 
einen Theil der Kolonie zu Gunsten eines andern zu sehr zu 
belasten, besonders da alle sehr unter dem Mangel an Verkehrs- 
mitteln zu leiden hätten. — Es seien daher andere Mittel zu 
ergreifen. 

Ergebe somit die Beantwortung der Frage nach den 
Mitteln, dass nur die Regierung dieselben beschaffen könne, so 
glaubt die Kommission dagegen nicht, dass die Regierung den 
Eisenbahnbau selbst leiten dürfte, da derselbe nicht mit derselben 
Sparsamkeit und Geschwindigkeit wie von Privatunternehmern 
ausgeführt werden könne. Die Wege zur Beseitigung dieser 
Schwierigkeit seien also zu finden. — 

Die Vorschläge der Kommission sind nun folgende: An- 
genommen, es sollen 100 Meilen gebaut werden, zu 35 000 Pfund 
Sterling pro Meile, so soll die Regierung Zinsen für die zum 
Bau ausgelegten Summen in maximaler Höhe von 35 000 Pfund 
Sterling pro Meile garantieren, für eine Zeit, die für Vollendung 
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des Baues angemessen erscheint; nach Vollendung bleibt die 
Bahn für eine bestimmte Zeit in den Händen der Unternehmer, in- 
dem Bestimmungen über Höhe der Tarife getroffen und Garantieen 
gegen konkurrirende Linien gegeben werden, damit sie im Stande 
sind, innerhalb der vorgeschriebenen Zeit ihr Kapital nebst 
Zinsen zurückzuerhalten. Nach dieser Zeit solle dann die Bahn 
(The road) Eigenthum des Staates sein. — 

Die Kommission erwartet von einer nach den Goldfeldern 
geführten Bahn, dass sie gute Einnahmen erzielen und dass sie 
auf den Verkehr belebend wirken werde (eine Eigenschaft der 
Eisenbahnen, die überall beoachtet worden sei), ferner, dass der 
Werth der angrenzenden Kronländer steigen werde, vielleicht so 
hoch, dass damit die ganzen Kosten des Baues herausgeschlagen 
werden könnten. — 

Die Vorzüge dieses Verfahrens beständen darin, dass der 
Staat nur Zinsen zu zahlen habe für thatsächlich geleistete Ar- 
beiten und zu bekannten und festen Preisen. 

Die Unternehmer hätten bei diesem System den grössten 
Anlass, Sparsamkeit und Umsicht anzuwenden, um in der be- 
stimmten Zeit aus den Einnahmen der Bahn das angelegte Ka- 
pital zurückzuerhalten. — 

Sollten diese Vorschläge angenommen werden, so sollen 
sofort Schritte unternommen werden, um durch Gesetz bereits 
erworbene Rechte aufzuheben, durch die der Staat gehindert 
werden könne, in den Hauptrichtungen des Verkehrs Eisenbahnen 
anzulegen. 

Es solle dann eine Vermessung für eine Bahn von Mel- 
bourne nach Castlemaine und Bendigo, für eine Bahn von Mel- 
bourne nach Sydney, und eine dritte von Geelong nach Ballarat 
stattfinden. Es sollten zunächst die Kosten für eine Bahn nach 
Bendigo geschätzt werden, die Bahn selbst solle solide mit Vor- 
kehrungen für spätere Anlagen eines zweiten Geleises gebaut 
werden, die Stationen und andere Gebäude dagegen sollten von 
leichterer Bauart sein. — 

Soweit, als das Staatseinkommen erlaube, sollen Chausseen 
gebaut werden; wo Holz im Ueberfluss vorhanden sei, solle 
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man auf schwammigem Boden mit Holzstrassen „plank roads- 
Versuche machen. 

Fassen wir kurz die Vorschläge dieser Kommission zu- 
sammen, so gehen dieselben dahin, dass die Kapitalbeschaffung 
Aufgabe der Regierung, die Bahn Eigenthum des Staates sein, 
die Bauausführung und weitere Verwaltung der Bahnen Privat- 
unternehmungen übertragen werden solle. — 

Man ersieht leicht aus dem (lange der Verhandlungen und 
diesen Vorschlägen die grosse Unsicherheit, die in Folge der 
Neuheit der Eisenbahnfrage herrschte, ein Umhertappen und 
Suchen nach dem besten Wege. Wenn daher auch dieser Bericht, 
wie oben gesagt, dem Legislative Council vorgelegt wurde, so erfolgten 
weitere gesetzgeberische Schritte nicht, sondern die Materie blieb 
der Regierung zur weiteren Berathung überlassen. Zu Beginn 
der nächsten Sessiou am 20. Februar 1855 wurde dann eine 
Depesche des Gouverneurs Charlys Hofham im Council vor- 
gelesen, in welcher dieser Vorschläge für ein Eisenbahnsystem 
macht. — 

Sein Plan ist folgender: Die Regierung solle auf dem 
Londoner Markte eine Anleihe aufnehmen, etwa am 1 . Januar 1 856, 
und sodann die Eisenbahnbauten in Victoria an Unternehmer im 
Wege Öffentlichen Konkurrenzausschreibens verdingen. 

Nach Vollendung einer Linie oder eines Abschnittes solle 
ein Ausschreiben für Verpachtung der Bahn auf eine Reihe von 
.Jahren hin stattfinden. Um das Eisenbahnsystem auf recht gesunder 
Grundlage beruhen zu lassen, sollen Vorkehrungen zur schliesslichen 
Liquidation der Anleihe getroffen werden, ferner nur Bahnen 
gebaut werden, die Aussieht geben, zur Zahlung der Zinsen aus- 
reichende Einnahmen zu erzielen, jedoch sollen auch Bahnen 
mit Rücksieht auf wahrscheinliche zukünftige Bedürfnisse, nicht 
bloss für gegenwärtige Wünsche bestimmt werden. — 

Die Vorkehrungen zur Liquidation könnten etwa folgende 
sein: Auf beiden Seiten der Bahn wird Land reserviert; in 
weiterer Entfernung von den Städten in grösserer Breite, als in 
der Nähe. 

Auch der Weg von Bahnen, die man nicht gleich, sondern 
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erst in späterer Zeit bauen wolle, sollte festgestellt und das 
Land zurückbehalten werden. 

Eine besondere Steuer in Höhe von 100 00(1 Pf. St. solle 
erhoben werden, um zur Zahlung der Zinsen zu dienen und das 
Uebrige dem Conto der „General Revenue" zur Last fallen, 
(man könne aber auch 200 000 Pf. St dem Votum für Internal 
Communication zur Last legen). 

Da die Bahnen im Verlaufe der Entwickelung Ueberschüsse 
erzielten, so solle das frei werdende Geld für andere Bahnen 
oder zur Verlängerung der bestehenden Bahnen benutzt werden. 

Diese Depesche des Gouverneurs wurde am 15. März 1855 
im Legislative Council besprochen, und dann auf Antrag des 
Colonial Secretarv ein Komitee von 1 1 Mitgliedern zur Be- 
rathung der Frage des Eisenbahnbaues eingesetzt 6 ). 

Dieses Komitee erstattete am 22. Mai vorläufigen, am 29. 
endgültigen Bericht. 

Das Komitee begann seine Sitzungen am 20. März und 
heschloss, in Erwägung zu ziehen, zunächst ob es jetzt für 
Victoria an der Zeit sei, Eisenbahnen zu bauen; bei Bejahung 
dieser Frage, welche Linie als die vortheilhafteste zuerst zu 
bauen sei, ferner welches die Kosten des Baues sein würden. 

Auch die Vorschlage des Gouverneurs, sofort eine Ver- 
messung der wichtigsten Linien vorzunehmen und Land zu reser- 
vieren, sowie die Kosten einer solchen Vermessung und die Frage 
der Art der Verwaltung sollten erörtert werden. 

Die erste Frage wurde ohne weiteres bejaht; als wünschens- 
wertheste Bahnen wurden bezeichnet eine Bahn von Melbourne 
nach Castleraaine, die späterhin bis zum Murray verlängert wer- 
den und von Geelong nach Ballarat, die allmählich nach dem Westen 
ausgedehnt werden sollte. Ks sollten sofort die nötigen vorbe- 
reitenden Schritte gethan werden. 

Die Frage der Kosten wurde nicht erörtert; die Frage ob 
Land zu reservieren sei, wurde bejaht, da sonst eventuell zu 



«j „For laking into con*ideration the proper manner in which Railways in this 
t'olony shall be constructed and managed, with power to take evidence. 
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enormen Kosten Länder wieder Privaten abgekauft werden 
niüssten, es solle daher ohne Verzug vom Surveyor-General eine 
Vermessung von 200 Meilen stattfinden und pro Meile durch- 
schnittlich 80 Pf. St. ausgegeben werden, eventuell mehr, falls 
genauere Karten und Pläne nöthig seien. 

Die wichtige Frage, ob der Staat oder Aktiengesellschaften 
die Eisenbahnen bauen sollen, wird dahin beantwortet, dass die 
Hauptbahnen (leading lines) unter der Kontrole der Regierung 
sein sollten. 

Ohne jetzt darüber sich entscheiden zu wollen, ob es Privat- 
bahnen gestattet sein solle, Zweigbahnen zu bauen, so sei es 
unter keinen Umständen vereinbar mit dem Gedeihen 
Victorias („general prosperity of Victoria") einer zukünftigen 
Privatbahn Zinsen zu garantieren. 

Konkurrenzlinien seien ebenfalls nicht zuzulassen; abgesehen 
von der Verschwendung von Geld für unnöthige und unrentable 
Bahnen, müsse auf den Hauptbahnen ein höherer Preis bezahlt 
werden, da die konkurrirenden Linien gezwungen seien, Zweig- 
bahnen anzulegen, um den dazwischen liegenden Verkehr auf 
ihre eigene Hauptlinie zu bringen. Schon aus diesem Grunde 
sollte ein ausführlicher Plan festgelegt werden. 

Da der Schluss der Session nahe bevorstand, war für die 
Untersuchung des Komitees nicht viel Zeit übrig, es wurden 
nur wenige Sachverständige (witnesses) berufen. Es ist daher 
auch nicht zu erkennen, was das Komitee zu den angeführten 
Beschlüssen bewogen haben könne; aus den Aussagen der Sach- 
verständigen lässt sich kaum etwas dahin deutendes finden; 
ferner ergiebt sich auch aus dem Protokoll (Proceedings), dass 
einige der Beschlüsse, z. B. dass in Zukunft keine Zinsgarantie 
zu geben sei, bereits vor Vernehmung von Sachverständigen 
gefasst wurden; es war also wohl zum Theil mehr die Kennt- 
niss englischer Verhältnisse, als wirkliche Prüfung derjenigen 
Victorias ausschlaggebend. 

Auch hat es den Anschein, als ob die wichtige Frage der 
Verfassungsänderung, welche damals Victoria beschäftigte, das 
Interesse für andere Fragen in den Hintergrund drängte. 
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Was nun die Frage „ Staatsbahnen oder Privatbahnen 41 betrifft, 
so stehen sich die Aussagen der Sachverständigen schroff gegen- 
über. Auf der einen Seite wird behauptet, weder Hauptbahnen 
noch Zweigbahnen sollten von Privaten gebaut werden, die be- 
stehenden Gesellschaften hätten nur den Bahnbau in Verruf ge- 
gebracht. Je eher dem System, den Bau Aktiengesellschaften zu 
überlassen, ein Ende gemacht würde, desto besser werde es für 
die Kolonie sein. 

Auf der andern Seite wird die Ansicht vertreten, Privat- 
gesellschaften sollten die Bahnen bauen, da sie den kontrahieren- 
den Finnen in England bekannt seien, billiger Geld borgen und 
auch billiger und besser bauen und verwalten könnten; der 
Staat solle eine gewisse Aufsicht haben. 

Ein Sachverständiger behauptet sogar, die Handelsgeschichte 
der ganzen Welt beweise, dass die Rüstigkeit. Thatkraft und 
Unternehmungslust von Aktiengesellschaften mehr zur Entwicke- 
lung der Hilfskräfte des Landes beitrügen, als die Thätigkeit der 
Regierungen 7 ). 

Am interessantesten sind die Aussagen des Sachverständigen 
Eichard Wooley, der am ausführlichsten die Regierungsvor- 
schläge beurtheilt. 

Er erklärt sich für die Vorschläge im grossen und ganzen, 
will jedoch von einer Liquidation der Anleihe durch Ueberschüsse 
der Eisenbahnen nichts wissen; dies hiesse, von dem Reisenden 
der Gegenwart mehr fordern als Recht sei und mehr als nöthig 



7 ) „In conclusion I would beg to State that I am decidedly convinced that works 
of that nature are much more cheaply constructed and better managed, and the 
resources of a country more fully developed by the vigor, activity and enterprise 
of public companies, than when carried on by Üovernments. — The whole commer- 
cial history of the world goes to prove the fact ; and if we look at home, examples 
coroborative of my views spring up on every side , tn such numbers , that one is 
more embarrassed by their profusion than reduced to any straita for illustration 
by their scarcity." — Ganz entgegengesetzte Ansichten sind folgende: „the efforta 
of some existing companies have only brought railways into contempt; and the 
sooner the System of delegating power to private companies is stopped the better 
it -will be for the colony." — „I know well enough, yeare ago, that railway con- 
struction was considered the disgrace of England and the glory of France and 
I would therefore let the Government make the Railways here and manage them 
in the same way the Belgium Government does." Appendix C, q. 302, 431. 
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sei. um für die Nachkommen Eisenbahnen zu bauen; die Ein- 
nahmen sollten gerade so hoch sein, dass sie die Betriebskosten 
deckten, die Bahn und das Betriebsmaterial in durchaus be- 
triebsfähigem Zustande erhielten und die Zinsen für das zum 
Bau verausgabte Geld zurückerstatteten. 

Den Zweck der in Höhe von 100 000 Pf. St. vorge- 
schlagenen Steuer missverstehend, meint er, dass eine solche Steuer 
bedeute, die Reisenden billiger zu fahren, als gerecht sei. 

Darauf aufmerksam gemacht, dass dieselbe nur als Zins- 
garantie diene, bis die Bahnen selbst Erträge liefern, erklärt er 
sich damit einverstanden, hält es jedoch für richtiger, die Zinsen 
aus den verkauften Obligationen zu bezahlen und diese Gelder 
zu den Baukosten hinzuzurechnen. 

Falls das Kapital abbezahlt werden solle, so solle es nur 
aus der Einnahme durch den Landverkauf geschehen. Auf 
diese Weise würden die Rechte der Gegenwart und Nachwelt 
gleichmässig gewahrt; man tausche dann nur Land für Eisen- 
bahnen aus 8 ). 

Die Ansicht, dass die Hauptbahnen dem Staate gehören 
sollen, theilt er, geht jedoch noch weiter, indem er sowohl 
Haupt- wie Nebenbahnen in den Händen des Staates wissen 
will. — 

Richard Wooley ist der einzige Sachverständige, der auf 
den Plan des Gouverneurs einging, und deshalb ist seine Kritik 
ausführlicher mitgetheilt worden ; der Mangel jeglicher Erfahrung 
mit den Eisenbahnen verhinderte, dass schon jetzt planmässig 
wie es in den Absichten des Gouverneurs lag, vorgegangen 
wurde. Vielmehr zeigt sich in der ganzen Entwickelung wie 
gesagt, ein schrittweises Vorwärtstappen. Nur das Eine wurde 
von dem Plane der Regierung angenommen, die Vermessung 
des Landes in verschiedenen Richtungen für Eisenbahnzwecke. 
Die Vorschläge des Komitees wurden vom Legislative Council 
angenommen, und auf Grund dieser Resolutionen organisierte 



8 ) q. 291, 2ö2, 293, 298, 299. 
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die Regierung sofort eine Vermessungsabtheilung, welche sich 
mit Eifer an die Arbeit machte 9 ). 

Es stellte sich bei den Arbeiten heraus, dass entgegen der 
allgemeinen Annahme Victoria für Eisenbahnbauten höchst un- 
günstige Bodenverhältnisse aufwies. 

Das Komitee des Jahres 1855 hatte vorgeschlagen, sich 
flir die nächste Session vertagen zu dürfen. Als die Bahnfrage 
immer drängender wurde, insbesondere durch die Absichten des 
Ankaufs der M. A. Bahn, wurde auf Antrag des Coionial Secre- 
tary am 15. Januar 1850 ein neues Komitee eingesetzt „to take 
into consideration the proper manner in which Railways in this 
Colony shall be constructed and managed, with power to take 
evidence". 

Es besteht aus vierzehn Personen und berichtet am 19. März. 
Ihm wird auch die Ankaufsbill der M. A. Bahn zur Begut- 
achtung übergeben, wie wir bereits an anderer Stelle mitget heilt 
haben; am 13. März berichtet es, dass der Ankauf beschlossen 
und die Linie Williamstown- Melbourne ohne Verzug vollendet 
werden solle. 

Dies Komitee ist, wie schon aus dem Wortlaute des 
Zweckes desselben hervorgeht, im wesentlichen die Fortsetzung 
des der vorangegangenen Session. 

In dem sehr ausführlichen Berichte spricht sich der Aus- 
schuss zunächst lobend über den Eifer und die Thätigkeit der 
Beamten, die die Vermessungsarbeiten vorgenommen, Baupläne 
und Kostenanschläge angefertigt hätten, aus. Dann erklärt er 
es für die Aufgabe der Regierung, die Mittel für die Haupt- 
bahnen aufzubringen und die Controle des Baues auszuüben, 
da Privatunternehmungen dazu in Victoria nicht im Stande 
wären. 

Die Aufgabe ist also eine doppelte. Die Regierung soll 



9 ) Die Vermessungen wurden vorgenommen im Mai, Juni und Juli 1855 von 
Melbourne nach Mount Macedon, lim Crow Ranges, Geelong-Ballarat, im Dezember 
von Geelong und Melbourne nach Murray, eine Entfernung von 000 Meilen (als 
erste Linie wurde die Melbourne-Sunbury-Gisborne nach Mount Alexander vorge- 
schlagen); 1856 von Oeelong nach Ballarat. 
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das Kapital für den Bau verschaffen und soll — das 
Komitee drückt sich unbestimmt aus, indem es das Wort „eon- 
trol" gebraucht — die Controle des Baues haben. 

Es empfiehlt, das Kapital auf folgende Weise zu verschaffen. 

Es sollen von Zeit zu Zeit Obligationen (debentures) aus- 
gegeben werden, die dem Staatseinkommen als Prioritätsobligationen 
zur Last fallen (forming a primary Charge on the Public Revenues 
of the Colony). 

Diese Obligationen sollen in Abschnitten von mindestens 
25 Pf. St. ausgegeben werden, und 6°/o Zinsen bringen, über- 
tragbar und in 50 Jahren fällig sein ; Kapital und Zinsen 
sollen nach Belieben des Inhabers (holder) in London oder Mel- 
bourne gezahlt werden; eine Zahl kleiner Abschnitte muss auf 
Verlangen in einen Grösseren umgewandelt werden. 

Es wird der australischen Regierung empfohlen, sich mit 
dem „Imperial Government" ohne Zeitverlust in Verbindung 
zu setzen, um zu erfahren, ob letzteres auf die Anleihe eine 
Garantie leisten wolle und falls so, unter welchen Bedingungen. 

Durch die Legislative soll von vornherein die Gesammt- 
summe, die zur Ausführung des beschlossenen Eisenbahnsystems 
nöthig sei, bewilligt werden, während von Jahr zu Jahr durch 
Resolution der Assembly bestimmt werden soll, wieviel davon 
innerhalb eines Jahres erhoben werden darf. Soweit die Vor- 
schläge über die Beschaffung des Kapitals. 

Es soll die zweite Aufgabe der Regierung sein, den Bau 
der Bahnen zu überwachen. 

Zu diesem Zwecke soll eine (nicht inkorporierte) Kommission 
auf Grund eines Gesetzes eingesetzt und ihr übertragen 
werden, den Bau zu leiten, dazu Kontrakte abzuschliessen 
auf Grund eines Konkurrenzausschreibens in Europa und der 
Kolonie; in einer Liste sollen auf Basis der Höhe der Löhne 
die Kontrakte festgesetzt sein und von Zeit zu Zeit darnach 
berichtigt werden; die Kontrakte sollen abgeschlossen werden 
für Sectionen der Bahn in einem Minimum von zehn Meilen, und 
alle Einzelheiten einbegreifen, z. B. Zäune, Gatter und Brücken, 
von letzteren jedoch nur die, welche weniger als 10000 Pf. St. 
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kosten; für den Unterbau (permanent way) und Ballast sollen 
besondere Kontrakte abgeschlossen werden; für Brücken über 
10 000 Pf. St., Viadukte, Stationen etc. sollen Separatkontrakte 
abgeschlossen werden. 

Im ersten Jahre sollen mindestens 50 Meilen gebaut, Kon- 
trakte für eine Million Pf. St. abgeschlossen und 5000 Arbeiter 
beschäftigt werden. In den folgenden Jahren soll die Proportion 
so sein, dass Schwankungen in den Arbeitslöhnen vermieden 
wprden; die Unternehmer sollen baar bezahlt werden. 

Zunächst sollen die Seehäfen mit denjenigen Punkten im Innern 
verbunden werden, an denen mit grösster Wahrscheinlichkeit die 
Bevölkerung sesshaft bleibt; und da wo nöthig erscheint, Zweig- 
bahnen gebaut werden. 

Darum sollen die Bahnen von Melbourne nach Mount Alexander 
und von da zum Murray River und von Geelong nach Ballarat 
gebaut werden, gleichzeitig, falls die Mittel es gestatten; die 
Bahn von Melbourne nach Williamstown solle sofort beendet 
werden und zur Basis dienen, von der aus die Hauptbahnen nach 
dem Innern ihren Ausgang nehmen sollen. — 

Die Regierung soll während der Parlamentsferien die nötigen 
Vorbereitungen treffen, um schnell ans Werk gehen zu können, 
insbesondere einen Agenten nach London senden, um Erkundigungen 
wegen der Garantie der Britischen Regierung einzuholen, und der 
Bedingungen, unter denen Englische über grosse Kapitalien ver- 
fügende Bauunternehmer in Victoria Bahnen bauen wollten. 

Auch aus diesem Berichte ersieht man, wie eine Klarheit 
über die Stellung der Regierung zu den Bahne ii' und den besten 
Weg zur Ausfuhrung derselben in Victoria nicht vorhanden ist. 
Der Plan des Gouverneurs Hofham wird garnicht erwähnt, ver- 
mutlich infolge des Ende 1855 erfolgten plötzlichen Todes desselben, 
und es werden ganz neue Vorschläge gemacht. Ueber das Eine 
herrscht Gewissheit, dass die Regierung die Kapitalien zum Bau 
verschaffen muss, über das Wie jedoch herrscht noch eine grosse 
Unsicherheit. Eine Kommission soll den Bau leiten; was mit 
den Bahnen nach Vollendung des Baues geschehen solle, darüber 
ist nichts angedeutet. — 

11 
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Doch lässt sich vermuthen. da zur seihen Zeit das Ankaufs- 
gesetz der M. A. Bahn erlassen wurde (19. Vict. Xo. 15. vom 
18. März 1856) und diese Bahn zwei Kuratoren (trustees), 
dem Commissioner of Puhlic Works und dem Surveyor-General 
übergeben wurde, dass man als selbstverständlich annahm, dass 
dieselben ebenfalls mit der Verwaltung der zukünftigen Bahnen 
betraut werden sollten. 

Andererseits lässt sich annehmen, dass eine Entscheidung 
deshalb nicht getroffen wurde, weil im Verfassungslehen Victorias 
die durchgreifende Umgestaltung durch die Einführung des Re- 
sponsible Government nahe bevorstand. 

Das Ergebnis dieser Zeit lässt sich in folgenden Worten 
des Komitees zusammenfassen 10 ) : 

„Ohne gegen die Ansicht ankämpfen zu wollen, die im all- 
gemeinen richtig sein mag, dass der Bau grosser Werke wahr- 
scheinlich ökonomischer von Privatunternehmungen als von der 
Regierung ausgeführt wird, zeigt die Erfahrung dieser Kolonien, 
dass die Bemühungen von Privatgesellschaften, verhältnismässig 
kleine Werke auszuführen, von keinem Erfolge begleitet ge- 
wesen sind. 

„Das Komitee ist daher der Ansicht, dass die Regierung 
mit dem Versuche, die für den Bau der Haupteisenbahn- 
linien dieser Kolonie nöthigen Gelder zu beschaffen und 
der Kontrole des Baues derselben beauftragt werden 
solle". — 



10 ) Without wishijag to combat the opinion, which may be generally true, tbat 
the construction of large works ig likely to be more economically carried on by 
private enterprise thnn by the Government, the experience of these Colonies shews 
tbat the effbrts of private companies to carry out works of comparatively smaU 
magnitude, have been unattended by success. — Your Committee are therefore of 
opinion, that the Government should be entrusted with the task of raising 
the funds required to defray the cost of leading lines of Railway 
communieation in thia Colony and with the control of their con- 
struction. 
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Die Untersuchung und Gesetzgebung des Jahres 1857. 

[. Die Untersuchung des Jahres 1857. 

Am 21. November des Jahres 1856 wurde das Parlament 
zum ersten Male unter der neuen Verfassung dem „ Responsible 
Government u eröffnet und traten zum ersten Male beide Häuser 
des Parlaments zur Berathung zusammen. In der Thronrede 
vom 25. November 1850, in welcher der Gouverneur Edward 
Macarthur die Wege der Regierungspolitik angiebt, spricht er, 
der Wichtigkeit des Gegenstandes angemessen, über die Koloni- 
sation des Landes und die Massregeln, die geeignet seien, sie zu 
befördern. Nachdem er die Noth wendigkeit einer Gesetzgebung 
betont hatte, die den Verkauf und die Besitzergreifung von 
Kronländern regeln, fährt er wörtlich fort: Doch die besten 
Anordnungen über den Verkauf und die Besitzergreifung der 
dem Staate gehörigen Länder werden wenig zur Besiedelung 
des Innern beitragen ohne die Förderung von Staats -Werken, 
besonders Eisenbahnen und anderer Verkehrsmittel und der Aus- 
dehnung von städtischen Verfassungen l ) 



*) But the beat regulations for the »ale and occupancy of the Public Lands will 
do little for the settlement of the inferior without the promotlon of Public Works 
especially Railways and other means of communication and the extension of muni- 
cipal institutions. 

11* 
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Was nun die Eisenbahnen betreffe, so theilt er mit, dass 
entsprechend den Wünschen der früheren Legislatur die nöthigen 
Vorbereitungen getroffen, Vermessungen von der See nach dem 
Innern vollendet und die besten Routen festgestellt seien. 

Er schliesst seine Ausführungen mit folgenden Worten: 
„Es sind auch Vorbereitungen getroffen worden, um ohne Zehv 
verlust diese bedeutenden Arbeiten kräftig in die Hand zu nehmen, 
sobald Sie die nöthigen Vollmachten gegeben haben. Zu diesem 
Zwecke werden Ihnen Massregoln unterbreitet werden, welche 
den Bau von Eisenbahnen in der sich mit Dauerhaftigkeit und 
vollkommener Sicherheit vertragenden ökonomischsten Weise 
sicherstellen 2 )" 

Das Parlament war kaum versammelt, als schon einer jener 
Parlamentarier auftrat, die gegen alles, was Regierung heisst, 
unüberwindliches Misstrauen hegen. Unter heftigen Anklagen 
gegen die Regierung, die stets Verachtung des Gesetzes gezeigt 
und ohne jede Berechtigung öffentliche Arbeiten ausgeführt und 
erst nachher um Erlaubnis für dieselben gefragt habe, in der 
Anstellung von Beamten willkürlich vorgegangen sei 8 ), beantragt 
derselbe am 28. December 1856 die Resolution, dass bei der 
gewaltigen Bedeutung der Frage der „Internal Communication" 
für die Kolonie die Regierung ohne Verzug volle Information 
in Bezug auf Eisenbahnen, sowohl die bereits von ihr unter- 
nommenen als auch die in Vorbereitung befindlichen zu geben habe. 

Sie solle dabei detailliert über folgende Punkte Auskunft 
geben : 

über die gesetzlichen Vollmachten zur Ausführung der 
Bahnen, 



*) Preparations have also been made for vigoroualy prosecuting without lose of 
time these important works, so soon as you shall have conceded the necessary 
powere. For this purpose measures for securing the constructioo of Railways in 
the most economical manner consistent with durability and perfect satety will be 
submitted to you. — 

*) Für das Amt des Sekretärs hatten sich 39 Bewerber gemeldet. Gewählt 
wurde, wie der Redner behauptet, jemand, der in der letzten Session seine Stimme 
verkauft hatte. Engineer- in -Chief wurde Mr. Iktrbyshire , da er dem Eiaenbahn- 
departement persönlich bekannt war u. s. w. u. s. w. 
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über die Anstellung von Beamten und die Gründe dafür, über 
die vorangegangene Thätigkeit solcher Beamten, Gehälter und 
Arbeitszeit, 

über die Pläne, Abteilungen, Kostenanschläge der vor- 
geschlagenen Bahnen, die verschiedenen Richtungen, die man 
geprüft habe und die Gründe, die zur Auswahl der gewählten 
Bahnen geführt haben, 

die Kopie aller Konkurrenzausschreiben, Angebote, Kontrakte, 
eingegangener Verpflichtungen und Kopien der damit in Ver- 
bindung stehenden Korrespondenzen. 

Die letzte Frage sei unter anderm gestellt, um zu ver- 
hindern, dass Unternehmer im Parlamente sässen; gegenwärtig 
sei dies der Fall. Ferner solle dafür Sorge getragen werden, 
dass nicht das teuere englische, sondern das billige amerikanische 
System des Bahnbaues angewandt werde. 

Obwohl der Vertreter der Regierung erklärt hatte, der 
grösste Theil der Information sei in Vorbereitung, der Antrag- 
steller ginge vor auf Vermuthungen und irrige Eindrücke hin, 
wird sein Antrag angenommen. 

Damit nicht zufrieden, stellt er ausserdem am 9. De- 
cember den Antrag, dass ein Komitee von 12 Mitgliedern 
eingesetzt werden solle, das die Frage des Eisenbahnbaues in 
seiner ganzen Tragweite (in all its bearings) betrachten, die 
Pläne und Voranschläge der Regierung prüfen solle. 

Seine Ansicht geht dahin, dass eine Entscheidung getroffen 
werden solle, ob das englische teuere oder das amerikanische 
billige System angewandt und woher das Geld kommen solle. 

Dieser Antrag geht jedoch nicht durch, nachdem der 
Regierungsvertreter seine Verwunderung über denselben aus- 
gesprochen hatte. Er habe bereits mitgetheilt, dass die Infor- 
mation fertig gestellt sei und es sei nur im Drucke infolge der 
Ueberhäufung mit Geschäften Verzögerung eingetreten. 

Der Gegenstand sei ja bereits zwei Mal von Komitees unter- 
sucht worden, jedoch es fehlte genügende Information; daher 
habe er in den Parlamentsferien sich bemüht, solche zu erhalten. 
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Er wolle sie bald geben und darauf Resolutionen gründen, die 
dann zur Prüfung einem Komitee übergeben werden sollen. 
Bevor man diese Mitteilungen habe, solle man sich nicht an 
ein bestimmtes System binden; das Englische sei übrigens seiner 
Ansicht nach das einzige, das sich schliesslich als das spar- 
samste herausstelle. 

Wenige Tage später kommen die zugesagten Schriftstücke, 
datiert vom 15. November 1856. 

Die sich auf Eisenbahnen beziehenden Regierungsgeschäfte 
standen unter der Leitung des Surveyor-General. Der damalige 
tüchtige Leiter derselben. Andrew Clarke, der auch den „Sur- 
veying Stafif" organisiert hatte, ist es, der diesen an den Gouver- 
neur gerichteten Bericht verfasst hatte und jetzt dem Parlamente 
vorlegte. 

Derselbe giebt eine ausführliche Geschichte der Privat- 
bahnen, sowie der Gesetzgebung bis zum Jahre 1856 und zieht 
daraus folgende Schlüsse. Da die Verkehrsmittel von der See 
nach dem Innern des Landes ungenügende und Eisenbahnen 
durchaus erforderlich seien, Privatunternehmungen aber den Bau 
nur unter zu verwerfenden Bedingungen machen würden, sei 
das Eintreten der Regierung nöthig. 

Die Vermessungen hätten ergeben, dass infolge des physi- 
kalischen und geologischen Charakters des Landes der Bahnbau 
zwar schwierig und mit grossen Kosten verbunden sei, jedoch 
nicht so, dass die Vorteile des Baues dadurch aufgehoben 
würden; die nöthige Arbeiterzahl könne beschafft werden, eben- 
falls das Kapital. Es sei Pflicht der Regierung, sobald als 
möglich mit diesen grossen nationalen Unternehmungen vor- 
zugehen. 

Bald darauf kündigt Andrew Clarke im Namen der Re- 
gierung Resolutionen an, die die Grundlage für die Gesetzgebung 
schaffen sollen. Diese kommen am 20. Kebruar 1857 zur 
Berathung. 

Ihr Inhalt ist folgender: 

Es sollen sofort 185 Meilen Eisenbahnen gebaut wer- 
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den 4 ), und zwar die Bahn von Melbourne nach Castlemaine und 
Sandhurst 5 ) und von Geelong nach Ballarat 6 ) 

Während des Jahres 1857 sollen für die erste Linie 
3400 Arbeiter, für die zweite 1000, im ganzen also 5000 Ar- 
beiter an den Bauten beschäftigt werden. 

Ferner soll im Jahre 1857 eine Anleihe von 1 500000 Pf. 8t 
erhoben werden, eine Million Pf. St. für die erste Bahn, 
500000 Pf. St. für die zweite. Es sollen fänfprozentige Obli- 
gationen in Höhe von mindestens 1 0 Pf. St., rückzahlbar innerhalb 
20 bis 50 Jahren, ausgegeben werden, ferner zwei Jahr laufende 
Schatzscheine im Maximalbetrage von 250000 Pf. St., auf lOOPf. 
St. lautend ; dieselben sollen bei allen Staatskassen und Zollämtern 
(Treasuries and Custom Houses) Zahlungskraft haben. 

In einer langen Kede begründet Clarke seine Anträge. 
Seine Ausführungen sind etwa folgende: 

„Seitdem das Parlament unter der neuen Konstitution tagt, 
hat. es drei der für eine junge Kolonie wichtigsten Fragen zur 
Diskussion gebracht, die Frage der Einwanderung, der Besitz- 
ergreifung des Staatslandes und jetzt schliesslich der Verbesserung 
der Verkehrsmittel der Kolonie. 

Wenn nun auch unter gewissen Umständen diese Fragen 
ganz unabhängig von einander sind, so ist dies hier nicht der 
Fall, sondern diese drei wichtigen Fragen müssen im engen Zu- 
sammenhange mit einander betrachtet werden. 

Jetzt soll jedoch die beabsichtigte Verbesserung der Verkehrs- 
mittel ausschliesslich Gegenstand der Berathung sein. 

Sind Eisenbahnen nöthig und zwar sofort? so 
lautet die erste zu beantwortende Frage. 

Die Antwort darauf lautet, dass dieselben nicht nur 
wünschenswertli, sondern nothwendig sind und nicht erst jetzt, 



4 » Davon HO Meilen eingleisig, 37 13 Meile zweigleisig, wegen der notuigen Aus- 
weich- und Haltestellen. 

») 70 Meilen eingleisig, 24 zweigleisig. 

Ä ) 40 Meilen eingleisig, 13 Va doppelgleisig. Doch sollen, wenn auch nur ein 
Geleise gelegt wird, für ein zweites Vorkehrungen getroffen werden. 
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soDdern schon längst nothwendig gewesen sind 7 ). Nach Fest- 
stellung der Notwendigkeit des Baues lautet die zweite Frage: 
Wer soll die Bahnen bauen? Soll es der Staat thun oder 
Privatbahnen, ununterstützt oder unterstützt durch Landschenkung 
und Zinsgarantie? 

Dem Haus ist das Misslingen der Privatgesellschaften in 
Victoria bekannt; jedoch davon abgesehen ergiebt ein Vergleich 
des Privatbahnsystems in England, des französischen Systems 
und, des belgischen Staatsbahnsystems einen entschiedenen Vorzug 
des letzteren. 

Was die Landschenkungen an Gesellschaften betrifft, braucht 
man nur auf Amerika zu blicken, wo eine enorme Verschwen- 
dung des Reichthums des Landes stattfindet, die zu scharfer 
Kritik herausfordert. „In its eager grasping after lands to build 
railroads, the State itself has overlooked its own vital interests" 
— schrieb kürzlich eine amerikanische Zeitung 8 ). 

Hat man sich für das Staassbahnsystem entschieden, so ist 
die nächste Frage, welche besonderen Bahnen zu bauen sind. 
Ich war für eine Oentralstammlinie, stand aber mit dieser An- 
sicht in der Kolonie allein; doch auch die beiden dem Hause vor- 
geschlagenen Linien sind zu empfehlen. Manche wollen leicht 
gebaute Bahnen, doch ich glaube, die beste Oekonomie besteht 
darin, das beste Material zu benutzen und für Dauerhaftigkeit 
Sorge zu tragen 9 ). 

Kann die Kolonie sich Ka'pital verschaffen? kann 
sie Arbeitskräfte bekommen? lauten die folgenden Fragen. 

Beide sind zu bejahen; auch Unternehmer giebt es im 
Lande selbst, der einzige Unterschied zwischen kolonialen und 
englischen Unternehmern besteht darin, dass letztere, wo sie nicht 



7 ) Man solle bedenken, dass für eine 79 Meilen lange Chaussee 888538 Pfd. St., 
(11598 Pfd. St. pro Meile) ausgegeben wurden und die Erhaltungskosten 700—1000 
Pfd. St. pro Jahr kosten, wahrend die jährliche Einnahme 44241 Pfd. St. betrug, eine 
Andere 20 Meilen lange kostete 140000 Pfd. St. (7000 Pfd. St. pro Meile), mit .'00 Pfd. 
St. pro Jahr Erhaltungskosten und 3502 Pfd. St. Einnahme. 

•) New- York Tribüne New-England territory, 28. Mai 1856. 

*) „I believe the truest economy in undertaking these works is the using ot the 
best raaterial and taking Steps to secure permanence." 
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einen klaren Profit von dreissig Prozent sehen, die Arbeiten 
nicht unternehmen werden. 

Dass die Eisenbahnen für Victoria von grossem Nutzen 
sein werden, ist über alle Zweifel erhaben. 

In der Frage der Verwaltung hat die Regierung das System 
der kanadischen Staatsverwaltung zum Muster genommen. Eine 
Trust oder Commission soll eingesetzt werden, die aus drei Mit- 
gliedern der Regierung oder deren verantwortlichen Beamten 
und zwei unabhängigen Mitgliedern bestehen soll. 

Nicht alle Bahnen sollen in den Händen der Regierung 
sein, nur die Hauptbahnen (Main Trunk Lines), so dass für Privat- 
bahnen noch genug übrig bleibt. 

Die Kommission darf nur vom Parlament beschlossene Bahnen 
bauen dürfen. 

Die Angelegenheit hat uns die letzten fünf oder sechs 
Jahre ohne wesentlichen Fortschritt beschäftigt; ich hotfe, — 
so sehliessen seine Ausführungen, — dass nach abermals fünf 
oder sechs .Jahren wir uns nicht in derselben Lage wie gegen- 
wärtig befinden." 

Eine lange Debatte schliesst sich den Ausführungen 
Clarke's an, besonders über die Frage wer die Bahnen bauen 
solle. Die Anhänger der Staatsbahnen beriefen sich auf die 
traurigen Erfahrungen mit den Privatbahnen, auf die guten mit 
der Staatsverwaltung in den Postanstalten; die Gegner der- 
selben auf die Erfahrungen mit der Staatsverwaltung in anderen 
Zweigen; z. B. der Strassen 10 ). 

Die Regierung habe bislang im Kleinen Fehler 
gemacht: wie werde es im Grossen sein? 

Sie furchten, dass die private Unternehmungslust gehemmt 
würde, dass ein centralisierendes Element im Staate geschaffen 
werde und endlich, dass die zu schaffende Behörde zu viel Macht 
besitzen werde. 

Nach zweitägiger Debatte beschloss man, ein Komitee von 
15 Mitgliedern durchs Loos zu wählen. Am folgenden Tage 



10 ) Es sei „not management of roads but dismanagement" , sagt ein Redner. 
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wurde von sieben Parlamentsmitgliedern Protest gegen dasselbe 
erhoben, da die Interessen Melbourne^ vorherrschten und die 
der Goldfelder nicht vertreten seien; es wurde dem entgegen- 
gehalten, dass das Komitee durchs Loos gewählt sei und das 
Verlangen, noch drei Mitglieder zu wählen, abgelehnt 

Ueber ein halbes Jahr verging, ehe das Komitee Bericht 
erstattete. 

Mehr als 3000 Fragen, die sich auf die verschiedenen oben 
angeführten Punkte beziehen, wurden an die Sachverständigen 
gerichtet. Wieder stehen sich in Betreff der Frage: Wer soll 
die Bahnen bauen? die Ansichten gegenüber; auf der einen 
Seite wird der Regierung empfohlen, die Arbeit selbst zu unter- 
nehmen, auf der anderen verlangt, dass sie dieselben den 
Privatunternehmungen überlassen solle. 

„Wir mögen zwar oft" — so heisst es auf der einen Seite — 
„die Mängel in der Regierungsverwaltung beklagen, obwohl die 
Kolonie Ueberfluss hat an Intelligenz und Geschäftskenntniss, 
trotzdem können Aktiengesellschaften in dem Streite um den 
Vorrang in geschäftlicher Unbescholtenheit oder Gewandtheit 
nicht über die Unbescholtenheit und Geschicklichkeit der Re- 
gierung den Sieg davon tragen, trotz des weiten Feldes ihrer 
Verwaltung von Banken, Eisenbahnen u. s. w. 

Diesem gegenüber steht das Urteil, dass Aktiengesellschaften 
(joint stock companies) die besten Frachtführer (carriers) seien, 
sonst hätten die Engländer und Amerikaner schon längst die 
Hahnen den Regierungen übergeben. 

„Es ist wider den Englisch -Amerikanischen Geist — sagt 
ein liedner — der Regierung Einmischung in Geschäftsunterneh- 
mungen wie Eisenbahnen u. s. w. zu gestatten, und findet solches 
statt, so murren die Leute beständig über die Regierung. Ich 
glaube, dass die einzige Art und Weise, wie sich eine Regierung 

") We may often deplore the deflciency of depart mental admintetration uuder 
t he Government, although the Colony abounds in intelligence and business power; 
yet it we take the experience of the motker-country , joint stock companies give 
no triumph in the superiority of commercial integrity or adroitnese over the inte- 
grity and skill of the Government, nothwithetanding their vast fleld of admini- 
Btration in banks, railways etc. (q. 2. r »5f>). 
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in solche Unternehmungen einmischen soll , die ist , für die Be- 
schaffung des Geldes Beistand zu leisten, für den Schutz der 
Reisenden Sorge zu tragen; durch Ueberwachung der Buchfüh- 
rung Betrug zu verhindern, und zu sehen , dass vor Verteilung 
einer Dividende die Zinsen für die mit Beistand des Staates 
geborgten Gelder gezahlt werden 12 )". 

Die Ergebnisse der Untersuchungen des Komitees sind 
folgende : 

Unter den gegebenen Verhältnissen muss der Staat mit 
Notwendigkeit die Hauptbahnen ausführen; die physikalischen 
Schwierigkeiten erfordern grosse Ausgaben und es ist rathsam, 
die Bahnen solide zu bauen, für einen starken Verkehr aus- 
reichend und für eine Geschwindigkeit der Personenzüge von 
mindestens zwanzig Meilen pro Stunde berechnet. 

Es soll die See mit den hauptsächlichsten und beständigsten 
Sitzen der Bevölkerung verbanden werden; zuerst soll daher 
eine Bahn von Melbourne nach Sandhurst, mit einer Zweigbahn 
von Harcourt nach Castlemaine gebaut werden, um von da nach 
dem Murray River ausgedehnt zu werden, ausserdem eine Bahn 
von Geelong nach Ballarat; es sollen der Gefahr wegen zwei 
Geleise gelegt werden. — 

Es seien genug Arbeiter in der Kolonie ; es solle ein Verding 
für beide Bahnen zusammen in ganzer Länge, jede einzeln und 
jede in einzelnen Sectionen stattfinden ; über die Bezahlung in 
Baar oder Obligationen . Depositen der Unternehmer u. s. w. 
Bestimmungen getroffen werden. — 

Das Kapital in Höhe von sechs Millionen soll erhoben 
werden, indem seehsprozentige Obligationen für 25 Jahre ausge- 
geben werden. Vier Mal im Jahre soll über Ausgabe und Einnahme 



u ) „It is contrary to the spirit of the Anglo-Americans to have Government 
interfering with them in comniercial enterprises, such as railways etc.; and when 
such takes place the people are contlnually grumbling at the Government. — I believe 
that the only way Government should interfere in such undertakings is to lend its 
aid for the purpose of borrowing money, to see that every reasonable protection is 
afforded to the travelling public, to supervise the accounts in such a manner as to 
prevent fraud, and 10 see that the interest upon the money borrowed by State aid 
is paid before any dividend is declared" (q. 3187). 
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Rechnung gelegt werden. Die gesammten Revenuen 13 ) sollen 
für Rückzahlung der geliehenen Gelder haften. 

Ueber die Frage der Verwaltung war die Majorität des 
Komitees der Ansicht, dass die Bahnen einem Amt, bestehend 
aus dem verantwortlichen Minister des Eisenbahn-Departements 
(Responsible Minister of Department), Commissioner of Public 
Works, Surveyor- General und zwei besoldeten Mitgliedern (two 
paid members) übergeben werden solle, dem sogenannten „Board 
of Works" ; die Minorität war dafür, dass sie einem besonderen 
Departement anvertraut sein solle. 

Unter Verwaltung versteht das Komitee nur die Leitung des 
Baues; nach Vollendung des Baues sollen die Bahnen nicht 
in den Händen der Regierung bleiben. 

Vergleicht man die Beschlüsse des Komitees mit den Reso- 
lutionen Clarke's, so erkennt man, dass die Frage: ob Staats- 
bahn oder Privatbahn? zwar in seinem Sinne beantwortet wurde, 
jedoch mit wesentlich anderen Gründen. Während er das Staats- 
bahnsystem für das beste System hält, zeigt das Komitee in 
seinen Ausführungen, besonders in den einleitenden und schliessen- 
den Worten, dass es für Staatsbahnen nur wegen der Zwangs- 
lage, in der man sich befinde, eintritt Sobald daher die Re- 
gierungshilfe nicht mehr nöthig, also sobald der Bau vollendet 
sei, sollen die Bahnen den Händen der Regierung entzogen 
werden. Die im Sinne der Regierung vorgeschlagene Ver- 
waltungsbehörde soll also nur den Bau der Bahnen leiten. 

Abgeändert sind endlich die Vorschläge inbetreif des Weges 
der Bahnen. Wenn man nach den Gründen dieser Aenderung 
fragt, so wird man auf eine Erscheinung hingewiesen, die sich 
sofort bemerkbar machte, als der Gedanke auftauchte, der Staat 
solle die Bahnen bauen, nämlich dass das Bestreben, das Staats- 
wohl selbstischen Interessen unterzuordnen, im Staatsbahnsystem 
ein geeignetes Feld der Wirksamkeit fand. 

Von Anbeginn des Eisenbahnbaues bis auf den heutigen 
Tag hat daher in der Geschichte der Eisenbahngesetzgebung 



a ) Die sogenannte Consolidated Revenue. Constitution Act § 44. 
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Victorias die Sucht der einzelnen Teile der Kolonie, Eisenbahnen 
zu erhalten, gleichviel ob sie der Gesammtheit nützlich sein 
würden oder nicht, eine wichtige Rolle gespielt. 

Andrew Clarke sah diese Gefahr voraus; deshalb empfiehlt 
er in seinem Berichte vom 15. November 1856, dafür Vorsorge 
zu treffen, dass nur diejenigen Bahnen ausgesucht werden 
sollten, die der Gesammtheit nützen, nicht solche, die bloss 
Sonderinteressen dienten. 

Unheilvolle Folgen würde eine Vernachlässigung dieser 
Massregel mit sich bringen „assuredly cause much embarassement 
and mischief". Mit folgenden Worten weist er auf die schon 
beginnenden Bestrebungen der Selbstsucht hin: 

„Ich spiele an auf den Druck, der von den Bewohnern 
einzelner Ortschaften ausgeübt wird, die Annahme einer Wege- 
richtung der in Erwägung gezogenen Eisenbahnen durchzusetzen, 
die nicht etwa die am leichtesten ausführbare ist und dem All- 
gemeinbedürfhiss am besten dient, sondern nur denjenigen 
Theilen des Landes Nutzen bringt, wo sie ein persönliches In- 
teresse haben 14 )". 

Je näher der Zeitpunkt rückte, wo endgültig über die 
Wahl des Weges entschieden werden sollte, desto lauter erhob 
sich die Stimme der Interessen; wir haben schon als ein Symptom 
dafür erwähnt, dass, obwohl das Komitee durchs Loos gewählt 
wurde, ein Protest der Vertreter der Goldfelder sich erhob, 
dass im Komitee die Interessen Melbournes vorherrschten; konnten 
wir schon hier gewisse Interessenkämpfe vermuten, so zeigt 
sich das Bestreben, auf die Wahl des Weges Einfluss zu haben, 
deutlicher in den von Anfang der Session an und in wachsender 
Zahl während derselben dem Parlamente eingereichten Petitionen, 
und den an die Minister abgesandten Deputationen. 

Am 25. August begann die Debatte über diesen Bericht 
des Komitees; dieselbe zog sich bis zum 16. September hin. 



M > I allude to the pressure brought to bear by the inhabitants of particular 
localities to obtain the adoption of r out es for the contemplated lines, not the most 
eaey or the best adopted for general necessities, but benefitting alone those parts 
of the country in which they are themselves interested. 
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Die aus derselben hervorgegangenen Resolutionen sind 
folgende: 

Uebereinstimmend mit dem Komitee wird zunächst die An- 
sicht ausgesprochen, dass unter den gegebenen Verhältnissen der 
Staat die Hauptbahnen bauen und dass der Bau ein solider sein 
müsse. 

Dagegen ist das Parlament anderer Ansicht über die Route; 
zwar entscheidet es sich auch für die Bahn Geelong - Ballarat, 
aber wünscht, dass die Bahn zum Murray über Castlemaine 
geht. — 

Es ist ferner dafür, dass vorläufig nur ein Geleise gelegt 
werden solle, jedoch mit Vorkehrungen für ein zweites. 
Ueber den Verding ist es mit dem Komitee einverstanden, und 
setzt als Zeit der Vollendung des Baues vier Jahre, vom 
1. Januar 1858 ab gerechnet, fest 

Ueber die Anleihe ist es derselben Meinung, jedoch soll 
die Höhe derselben acht Millionen betragen, sieben Millionen in 
Abschnitten von 100 Pf. St. in London zahlbar, eine Million in 
Abschnitten von 25 Pf. St. in Melbourne. 

Für Zahlung der Anleihe soll die Consolidated Revenue 
haften. Falls die Bauunternehmer nicht selbst die Obligationen 
aufnehmen wollen, sollen mit Banken in England Verhandlungen 
wegen Aufnahme der Anleihe stattfinden. 

Vierteljährlich habe eine detaillierte Rechnungslegung über 
Einnahmen und Ausgaben der Eisenbahnen stattzufinden. 

Beauftragt mit dem Bau wird die Behörde des „Board of 
Land and Works w , die gebildet werden soll aus dem verant- 
wortlichen Minister des Departements, dem Commissioner of 
Public Works, Surveyor- General und zwei bezahlten Mitgliedern, 
welche betitelt werden „the Commissioner of Railways und the 
Commissioner of Roads". 

Während alle diese Resolutionen nach mehr oder weniger 
heftiger Debatte beschlossen wurden, wurde ohne Diskussion 
der Schlusssatz angenommen, dass nach Vollendung des Baues 
die Bahnen nicht in Händen der Regierung bleiben sollen. 
Es sollen zur Ausführung dieser Beschlüsse Bills gebracht werden. 
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Die Annahme dieser Resolutionen bildet den ersten ent- 
scheidenden Schritt in der Eisenbahngesetzgebung Victorias. 

Fassen wir daher die Geschehnisse bis zu dieser Beschluss- 
fassung kurz zusammen: 

Zunächst sehen wir das reine Privat bahnsystem herrschend; 
die Erfahrungen mit demselben fuhren zur Frage des Eingreifens 
des Staates; nach einer kurzen Periode des Schwankens und 
der Unsicherheit, was zu thun sei, wird als nothwendig behauptet, 
dass der Staat die Hauptbahnen des Landes selbst baue; es 
wird die Organisation einer Behörde verlangt, die den Bau leiten 
soll, dagegen wird der Beschluss gefasst, dass die im Betrieb 
befindlichen Bahnen nicht von der Regierung verwaltet werden 
sollen. Der erste und der letzte Satz der Resolutionen sind es, 
in denen diese Grundsätze festgelegt werden; der "Wortlaut der- 
selben ist der Folgende: 

„Das Komitee ist der Ansicht, dass unter den 
gegebenen Verhältnissen der Staat nothwendiger Weise 
mit dem Baue der Haupteisenbahnlinien betraut wer- 
den müsse. Die Verwaltung und der Betrieb der fertig- 
gestellten Bahnen darf nicht in den Händen der Re- 
gieruns: bleiben 15 )-. 



II. Die Gesetzgebung des Jahres 1857. 

Auf Grund der Beschlüsse vom 17. September 1857 brachte 
die Regierung am 22. September folgende Bills: „An Act to 
authorize the construction of a Main Trunk Line of Railway 
from Melbourne to the Murray River and from Geelong to Mel- 
bourne (Main Trunk Line Bill, 21 Vict. Nr. 35). 

An Act to authorize the raising of Moneys for the con- 
struction of certain Railways (Railway Loan Bill, 21 Vict. Nr. 36). 



") Cl. 1 : „The C. are ot opinion that under the present circumstances of the 
country the State must necessarily be entrusted with the forraation of the main 
Hnes of railways." — Cl. 18: „The management and working of the linee of rail- 
ways after completion ought not to reniain in the hands of the Government. 
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„An Act to regulate the construction and management of 
Raüways (Railway Construction Bill. 21 Vict. Nr. 38). 

Aus eigener Initiative hatte sie bereits am 28. August eine 
Bill gebracht, die als An Act to establish a Board of Land 
and Works (21 Vict. No. 31) angenommen wird und die Schaffung 
der oben erwähnten Behörde beschliesst. 

Entsprechend den Resolutionen des Parlaments war der In- 
halt der Bills. 

Als die Loan Bill dem Legislative Council zur Beratung 
vorgelegt wurde, setzte derselbe am 8. Oktober ein Select 
Committee von 12 Parlamentsmitgliedern ein. Diesem wurden dann 
auch die beiden anderen Bills übergeben. Schon am 10. Oktober 
wurde die Loan Bill in dritter Lesung angenommen und erhielt 
am 24. November Sanktion. 

Die Railway Construction Bill war sehr umfangreich und 
enthielt in 350 Klauseln Vorschriften über den Bau und die Ver- 
waltung von Staatsbahnen, sowie neuer Privatbahnen, ferner 
Massregeln in betreff der bestehenden Bahnen. Da jedoch die 
Session ihrem Ende nahte, wurde die Bill am 1 . Oktober zurück- 
gezogen und eine zweite kurze Bill substituirt, die nur das 
Nötigste enthielt, um mit dem Bau der beschlossenen Bahnen 
vorgehen zu können, also Expropriationsrechte gab, Vorschriften 
über Kompensation u. s. w. ertheilte. 

Zugleich mit der zweiten Bill wurde eine Railway Super- 
vision Bill gebracht, um über die bestehenden Bahnen Aufsicht 
ausüben zu können. Diese Bill war hauptsächlich, wie wir 
an anderer Stelle erwähnt haben, gegen die G. M. Gesellschaft 
gerichtet. 

Man müsse die Gesellschaft zwingen, Geld auszugeben und 
anständig zu werden („to beeome decent"), nur so könne die 
Gefahr für das Publikum verhindert werden, sagt der Regierungs- 
vertreter. — 

Die Bill enthält demgemäss Vorschriften über die Vornahme 
von Reparaturen, die Fahrgeschwindigkeit, insbesondere bei 
Kreuznngspunkten u. s. w. 

Bei der Berathung dieser Bill stossen die Gegensätze heftig 
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aufeinander; auf der einen Seite stehen die Anhänger der Re- 
gierung, die mit scharfen Worten das Verhalten der Privat- 
bahnen, insbesondere der G. M. Gesellschaft angreifen, auf der 
andern deren Verteidiger; nur Wenige nehmen einen ver- 
mittelnden Standpunkt ein. 

Die gegen die Gesellschaft erhobenen Anklagen seien durch 
nichts bewiesen — so sagen die Anhänger der Bahn — die 
Gesellschaft verstehe besser ihre eigenen Interessen wahrzunehmen, 
als der Staat, und im eigenen Interesse der Bahn läge ja die 
Sicherheit des Publikums; die Bill enthalte ein für Aktionäre 

■ 

höchst schädliches Prinzip; man dürfe nicht die Gesellschaft, die 
so viel für das Land gethan habe, der Gnade maliziöser Beamter 
überlassen; durch dieses Gesetz werde verhindert werden, dass 
private Unternehmer in Zukunft Eisenbahnen bauen; man solle 
sich vor überstürzter Gesetzgebung hüten. 

Jener Abgeordnete, den wir oben als Gegner jeder Regie- 
rung erwähnten, hat einen eigentümlichen Standpunkt in dieser 
Frage. Er giebt zu, dass das Verhalten der Direktoren der 
G. M. Bahn zu tadeln sei („they acted in a grossly improper 
manner") ist jedoch gegen die Vorlage, da sie der Regierung 
zu viel Macht in die Hand gebe. Darauf erwidern Andere, es 
sei ja nur dieselbe Macht, welche die englische Regierung jeder 
Bahn gegenüber besitze. 

Hören wir nun die Stimmen der Gegner der Gesellschaft: 
Es sei jedermann in ganz Melbourne bekannt, dass man auf der 
Bahn nicht ohne Lebensgefahr fahren könne, das Leben von 
Menschen sei doch wohl wichtiger, als Interessen der Aktionäre; 
wenn behauptet werde, dass die Direktoren ihren eigenen Vor- 
teil am besten kennten, so widersprächen dem die thatsächlichen 
Verhältnisse, da die Bahn in höchst gefährlichem Zustande sei; 
wolle man warten, bis die Aktionäre und Direktoren das Gesetz 
billigten, könne man ewig warten; es müsse sofort etwas geschehen. 

So z. B. „drückten" sich — wie es hiess 16 ) — die Direk- 
toren der St Kilda Bahn, eine Brücke zu bauen, die sie an- 



") „They quibbU*. 

12 
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ständiger Weise zu bauen verpflichtet wären; wenn in Victoria 
auf der Bahn jemand ums Leben komme, so würde höchstens 
ein milder Urteilsspruch gegen die Direktoren erfolgen; es 
müssten darum durch Gesetz die Interessen der Gesammtheit 
gewahrt werden. 

Zum Schlüsse der Debatte teilt die Regierung mit, sie 
würde, falls die Bill nicht durchginge, sich sofort an den obersten 
Gerichtshof (Supreme Court) wenden, um dem Betrieb der 
G. M. Bahn ein Ende zu machen. — 

Als die Anhänger der Bahn sahen, dass die Regierung in 
der Majorität ist, verlassen sie das Haus, um Beschlussunfahig- 
keit herbeizuführen; es hilft ihnen jedoch nichts und die Bill 
geht in zweiter Lesung durch. 

Eine Petition der G. M. Bahn und M. H. Bahn, vor dem 
Hause gehört zu werden, wird abgelehnt und die Bill geht in 
dritter Lesung durch, in der Legislative Assembly am 17. Novem- 
ber, im Legislative Council am 19. November. 

Das Gesetz bestimmt folgendes: 

Dem Board of Land and Works wird das Recht eingeräumt, zu 
jeder beliebigen, aber angemessenen („reasonable") Zeit, die Bahnen 
durch von ihm eingesetzte Inspektoren untersuchen zu lassen, 
Vorlegung von Plänen, Büchern und anderen Dokumenten for- 
dern zu dürfen. 

Einen Monat vor Eröffnung der Bahn oder eines Teils 
derselben ist dem Board Anzeige zu erstatten, Versäumnis der 
Anzeige wird mit 50 Pf. St. pro Tag bestraft (cl. 2, 3). 

Findet in der nun folgenden Inspektion der Beamte, dass 
die Eröffnung derselben gefahrvoll sei, so hat die Gesellschaft 
bei Strafe von 100 Pf. St. auf die Erlaubnis des Board zu 
warten; jedoch nur, falls ihr eine Kopie des Inspektionsberichts 
zugestellt wird (cl. 4). 

Falls während des Betriebes einer Bahn der Inspektor den 
Betrieb der Bahn für gefährlich hält, hat er an den obersten 
Gerichtshof (Supreme Court) zu petitioniren, welcher die Gesell- 
schaft anweist, den Verkehr zu unterbrechen oder die Fahr- 
geschwindigkeit zu verringern, bis das Verlangte nachgeholt 
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wird; spätestens vier Tage nach Empfang dieser Anweisung und 
beigesandter Kopie des Inspektionsberichts hat die Bahn den 
Anweisungen Folge zu leisten (cl. 5, 6). 

In den weiteren Paragraphen wird bestimmt, dass über den 
Gebrauch von Signalen Anordnung vom Board getroffen und 
die Kontrolle derselben von ihm augeübt werden solle, (cl. 7). 

Bei Unglücksfällen ist spätestens 48 Stunden nachher An- 
zeige zu machen bei Strafe von 20 Pf. St. pro Tag (cl. 8); 
ferner enthält das Gesetz Vorkehrungen für den Fall des 
Kreuzens von Strassen auf demselben Niveau (cl. 14, 16) und 
andere Bestimmungen für die Sicherheit des Publikums. — 

Wenn man bedenkt, dass das Gesetz im wesentlichen eine 
Kopie des englischen Gesetzes vom 30. Juli 1 842 ist (5 u. 0 Vict. 
cap. 55), „An Act for the better regulation of railways, etc." 
so kann man daraus den Schluss ziehen, dass ein Grund zur 
Entrüstung nur für eine Gesellschaft vorhanden sein konnte, die 
sich bewusst war, ihre Pflichten für die Sicherheit des' Publikums 
nicht erfüllt zu haben. — 

Es bleibt uns nun noch übrig, die Main Trunk Line Bill 
und deren Schicksale kennen zu lernen. 

In der Legislative Assembly waren die Ansichten, ob die 
Bahnen besonderen Kommissären oder dem Board of Land and 
Works anvertraut werden sollten, geteilt; letzteres wurde jedoch 
angenommen. 

Wie zu erwarten stand, wurden eine grosse Anzahl Pe- 
titionen eingereicht über die Wege der Bahnen; sie wurden alle 
dem Ausschusse übergeben, welcher vom Council ursprünglich 
zur Beratung der Loan Bill eingesetzt war. Die Aussagen der 
Sachverständigen sind nicht von besonderem Interesse. Der am 
27. Oktober erstattete Bericht geht davon aus, dass Eisenbahnen 
von den Seehäfen nach den Goldfeldern nötig seien, dass unter 
den gegebenen Verhältnissen die Regierung den Bau selbst unter- 
nehmen müsse, ein Präcedenzfall läge im Bau von Bahnen durch die 
belgische Regierung vor. 

Das Komitee entscheidet sich für die von der Regierung 
vorgeschlagenen Linien, jedoch dafür, dass gegenwärtig nur mit 

V? 
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einer einzigen Bahn angefangen werden solle, der Bahn Mel- 
bourne-Williamstown nach Gisborne via Sunbury, die in etwa 
zwölf Monaten gebaut werden könne, zu einem Preise von 
400000 Pf. St. Das Geld könne nach Aussage des Treasurer 
in der Kolonie erhoben werden; man sei dadurch nicht in einer 
Notlage, und könne die günstigste. Gelegenheit für Anleihe und 
Kontrakte abpassen. 

Die Bahnen sollten höchst solide ausgeführt werden, eben 
so gut, wie die besten englischen Bahnen; um Unglück zu ver- 
hindern, sollen zwei Gleise gelegt werden. 

Es wäre vortheilhaft, wenn der Inhaber der Schuldver- 
schreibungen (debentures) wählen könne, ob er in London oder 
Melbourne das Kapital zahle resp. Zinsen erhalte. 

Es wäre ferner besser, ausser der General Revenue auch 
die Bahn selbst und die Betriebsmittel als Sicherheit zu stellen, 
umsomehr als die Regierung selbst so mit der G. M. Bahn 
gethan habe. 

Die Anleihe solle nicht unter pari begeben werden, viel- 
leicht würde sie sogar mit Prämie verkauft werden können. Es 
wäre bei einer früheren Anleihe, der sechsprozentigen sog. 
Gabrielli-Anleihe ein ungebührlicher Discont gewährt worden. 

Es sollte bei allen Kontrakten öffentliche Submission statt- 
finden und das niedrigste Angebot acceptirt werden. 

Die Liquidation solle stattfinden, ohne dass es die General 
Revenue zu sehr belaste; die Ueberschüsse der Einnahme sollten 
als „sinking fund" benutzt werden zur Rückzahlung entweder von 
Eisenbahnobligationen (cl. 9 der Loan Act) oder anderer Staats- 
obligationen. 

Die Fahrpreise sollten sein 1 5 per ton per mile für Güter 
und 8 d per mile für Passagiere; dieses sei zwar bedeutend höher, 
als in andern Ländern, doch den Umständen der Kolonie an- 
gemessen; doch solle die Regierung das Recht haben, einen Tarif 
zu machen, zu ändern und aufzuheben. 

Für das Eisenbahnpersonal sei die jährliche Ausgabe 
50 000 Pf. St., der Ausschuss hofft, dass dieselbe bald geringer 
wirfl; so lange die Vermessungsabtheilung noch besteht, sollen 
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Vermessungen von Ballarat nach dem Westen gemacht werden, 
um die besten Linien für die Häfen von Warrnambool, Belfast 
und Portland zu bekommen. 

Die Auslagen der Vermessung würden mehr wie gedeckt 
durch den erhöhten Wert des Landes beim Verkauf, der durch 
die Kenntnis, dass es an einer zukünftigen Eisenbahnlinie liege, 
herbeigeführt werde. 

Am 27. Oktober wurde der Bericht im Legislative Council 
gelesen und zur Diskussion gestellt. 

Die Frage, ob man Bahnen bauen solle, und zwar sofort, 
wurde nur gestreift; denn wenn auch ein Redner trotz der Be- 
hauptung: „nur ein excentrisches Parlamentsmitglied könne der 
Ansicht sein, man solle jetzt nicht bauen", dennoch behauptete, 
der Bau sei verfrüht, die Bahnen würden noch Jahre lang nichts 
einbringen, so stand er doch mit seiner Ansicht allein da. 

Die Frage dagegen: ob Staats- oder Privatbahnen? wurde 
eingehender behandelt. 

Die Anhänger der Staatsbahnen beriefen sich auf die Er- 
fahrungen in Belgien einerseits, in Victoria andererseits. Die 
G. M. Bahn z. B. müsse vollkommen umgebaut werden, um 
betriebsfähig zu sein. Die Fähigkeiten von Privatgesellschaften 
seien von Vielen überschätzt worden, doch haben die gemachten 
Erfahrungen den Kolonisten eine Lehre gegeben. 

„Ich bin davon überzeugt, a — sagt ein Redner — „dass 
Eisenbahnen in Victoria stets nur als grosse nationale Unter- 
nehmungen gebaut werden können" u. s. w. 17 ). 

Gegen die Staatsbahnen wird angeführt, dass die Kolonie 
durch sie ein Heer von Beamten bekommen würde („an arraj r of 
officials") und damit Begünstigung von Stellenjägern und Unter- 
nehmern und andere Uebel folgen würden 18 ). 

Die Bahnen in Belgien gediehen, nicht weil sie, sondern 



") I am convinced of thia that If railways are ever constructed in Victoria, it 
ean only be as a great national undertaking, and that we must devote the wbole 
of our energies in order to carry out tbe great sheme of internal coramunication. 

w ) „Patronage and jobbery". 
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trotzdem sie dem Staate gehörten, infolge der Dichtigkeit der 
Bevölkerung. 

Wichtiger als diese Frage aber schien dem Council die 
Frage nach der Route. Zwar meinte ein Redner, es sei gleich- 
gültig wohin die erste Bahn ginge, denn es sei sicher, dass in 
den nächsten zehn oder zwanzig Jahren ein die ganze Kolonie 
umspannendes Netzwerk von Bahnen vorhanden sein würde, je- 
doch im allgemeinen wurde die Entscheidung dieser Frage doch 
für wichtiger gehalten. lieber die Bahn nach dem Murray 
River herrschte Einigkeit, nicht so über die andere. 

Die einen behaupteten, Geelong verlange von der Regierung 
zu viel; andere meinten, ihre eigenen Distrikte seien übersehen; 
in der Abstimmung, vor welcher ein Mitglied ausrief: Hie 
Geelong! Hie die Kolonie! wurde jedoch die Bahn von Geelong 
nach Ballarat bewilligt. 

Die Frage der Anleihe wird ebenfalls erörtert, im allge- 
meinen ist man mit dem Regierungsvorschlage einverstanden; von 
einer Seite wird verlangt, die Obligationen sollten statt in Ab- 
schnitten von 100 Pf. St. in solchen von 10 Pf. St. ausgegeben 
werden, damit die Anleihe den Unbemittelten zu Gute komme: 
„The poor man his own banker". 

Am 10. November ging die Bül in dritter Lesung durch. 
Sie bestimmt in einigen wenigen Paragraphen, dass eine Bahn 
von Melbourne nach dem Murray River und eine Bahn von 
Geelong nach Ballarat gebaut werden solle und zwar eingleisig, 
doch so, dass für Anlegung eines zweiten Gleises Vorsorge ge- 
troffen werde; die Verbindung der Bahn von Geelong nach 
Ballarat mit der Bahn von Geelong nach Melbourne soll unter 
Aufeicht und Controlle des Ingenieurs der G. M. Gesellschaft 
gemacht werden. 

War durch das Ankaufsgesetz der M. A. Bahn resp. des 
Zweiges derselben Melbourne- Williamstown die Wurzel für ein 
künftiges Staatsbahnsystem, so wird durch dieses Gesetz die 
„sog. Main Trunk Line Act", der Stamm geschaffen. 

Mit der Gesetzgebung des Jahres 1857 hat daher die 
Eisenbahnpolitik Victorias eine wichtige Wendung genommen. 
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In der Schlussrede nimmt der Gouverneur in folgenden 
Worten auf die Gesetzgebung der Session Bezug: Die Gesetze, 
die die Regierung befähigen, den Bau von Eisenbahnen sofort zu be- 
ginnen, werden sich als höchst segensreich erweisen, nicht nur durch 
die zukünftigen letzten Folgen der Erhöhung des Wertes der Kron- 
länder und der wesentlichen Erleichterung der Last, welche der 
Mangel billiger und schneller Verkehrsmittel den produktiven 
Klassen des Gemeinwesens auferlegte, besonders der Bevölkerung 
der Goldfelder, sondern auch durch die Beschäftigung, welche 
der grossen Menge gegenwärtig in die Kolonie einströmender 
und etwa in Zukunft ankommender Einwanderer gegeben 
wird 19 ). 



M ) The Acts for enabling the Qovernment to undertake at once ttae conatruction 
of Railwaya will prove most beneficial, not only in the ultimate effect they mußt 
have in enhancing the value of the public property and in materially diminishing 
the burthen which the vrant of cheap and rapid means of internal comraunication 
ha« imposed on the prodactive classee of the Community, particularly of tbat portion 
of it resident on the Gold Fielde, but in affordlng employment to the large number 
of immlgrante who are now landing in the Colony and to thoee who may hereaftcr 
arrive. — 
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Die ersten Erfahrungen mit der Staatsbahn Verwaltung 
während des Baues der „Main Trunk Lines". 

1857—1803. 

Die Gesetzgebung des Jahres 1857 hatte der Regierung 
eine Reihe neuer Thätigkeiten zugewiesen. Was dem Privat- 
unternehmertum nicht gelungen war, Eisenbahnen für die Haupt- 
verkehrsrichtungen zu schaffen, sollte sie jetzt unternehmen. 

Darum hatte sie nach verschiedenen Richtungen hin thätig 
zu sein; sie hatte dafür zu sorgen, dass sie zu den möglichst 
günstigen Bedingungen das für den Bau nötige Kapital ge- 
liehen erhielt; sie hatte Kontrakte für den Bau abzuschliessen 
und die richtige Ausführung zu überwachen; sie hatte für die 
Anfertigung respektive Einfuhr von Betriebsmaterial zu sorgen; 
sie hatte schliesslich den Betrieb auf den einzelnen Teilen der 
Bahnen nach Fertigstellung derselben zu leiten bis zu der Beendi- 
gung des ganzen Baues; dazu kam die Fortführung der schon 
vorher betriebenen Vermessungsarbeiten, um für weitere gesetz- 
geberische Aufgaben gerüstet zu sein; kurz, es war eine Reihe 
von wichtigen, verantwortungsreichen Arbeiten, die der Regierung 
zugewiesen wurden, und es ist zu untersuchen, wie dieselben 
von ihr geleistet wurden. 

War die Regierung fähig die gestellte Aufgabe zu lösen? 
Diese Frage ist zu beantworten. 
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Das Parlament hatte gewünscht, dass die Bahnen innerhalb 
vier Jahren fertiggestellt würden; im April 1862 war die Bahn 
von Geelong nach Ballarat, 53 Ys Meile lang, im September 1864 
die Bahn zum Murray River (Melbourne-Echuca) 1 56 Meilen lang, 
beendet; und fast schien es so, als ob innerhalb dieser Frist die 
obige Frage beantwortet sei. Und zwar im Sinne derer, die bei 
Beratung der Gesetzes Vorschläge ausgerufen hatten: Die Re- 
gierung hat bislang im Kleinen Fehler gemacht, wie 
wird es erst im Grossen sein? 

Je schneller die Bahnen der Regierung aus Händen ge- 
nommen werden, desto besser! so hiess es am Ablaufe dieser 
Periode allgemein, ja so erklärte die Regierung selbst. Die 
Bahnen müssen an Private verpachtet werden, das hielt 
man nach den Erfahrungen der vorangegangenen Jahre für ge- 
boten, um aus dem werth vollen Besitze von Eisenbahnen den 
ergiebigsten ^Nutzen ziehen zu können. 

Ehe wir auf diese Erfahrungen des näheren eingehen, indem 
wir die gesammte Thätigkeit der Regierung nach den oben an- 
geführten Richtungen etwas näher ins Auge fassen, ist es zuerst 
geboten, die Organisation kennen zu lernen, die sie zur Erfüllung 
ihrer Aufgaben geschaffen hatte. 

An der Spitze der gesammten Eisenbahnverwaltung steht 
das durch die Gesetzgebung des Jahres 1857 (21 Vict. Act. 31) 
geschaffene Amt des Board of Land aud Works, welchem die 
Vollmachten der Trustees der M. A. Bahn, des Surveyor- 
General und Commissioner of Public Works gegeben wurden. 

Es bestand, wie oben erwähnt, aus drei bis fünf Mitgliedern, 
dem verantwortlichen Minister des Departements, dem Commissioner 
of Public Works, Surveyor- General und zwei bezahlten Mit- 
gliedern, dem Commissioner of Raüways und Commissioner of 
Roads. 

Die Aufgabe des Amtes bestand in der Entscheidung 
über alle Materiell der öffentlichen Arbeiten mit gewissen Aus- 
nahmen, z. B. öffentlichen Konkurrenzausschreiben, in welchen 
Fällen der Governor-in-Council, d. h. das Gesamtministerium zu 
entscheiden hatte. 
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Ein Mitglied des Amtes ist der Commissioner of Railways. 
Er hat die Oberleitung der Eisenbahnen, er verkehrt mit den ein- 
zelnen Abteilungen des Ressorts durch den Secretary, der die 
allgemeine Aufsicht über dasselbe hat. Das Ressort hat zwei 
Hauptabteilungen, die fast unabhängig von einander sind; die 
Betriebsabtheilung (Traffic Branch) und Bauabtheilung (En- 
gineering Branch). 

An der Spitze des Engineering Branch steht der Ober- 
ingenieur (Engineer-in- Chief), ein technisch geschulter Beamter, 
dessen Stellung vollkommen unabhängig ist; er ist der eigentliche 
Beherrscher der Bahnen; er hat die Vennessungsarbeiten und 
den Bau der Bahnen zu leiten. An der Spitze des Traffic 
Branch steht der Traffic Superintendent, der den Betrieb zu 
leiten hat und auch die Tarife vorbereitet, um sie dem Com- 
missioner of Railways zur Bestätigung vorzulegen: er bestimmt 
die Anzahl der Angestellten an Stationen, darf jedoch weder 
die Tarife noch die Anzahl der Beamten reducieren, was Sache 
des Commissioner ist. 

Eine andere Abteilung ist die des Store Branch, die die 
Materialien zu verwalten hat; eine andere die des Secretary 
Office, die unter dem Secretary steht und die Buchhaltung 
unter dem Accountant zu besorgen hat sowie die Kassa- 
geschäfte unter dem Rendanten (cashier); die Auszahlung der 
Gehälter etc. erfolgt durch den Zahlmeister (Pay Clerk); das 
Kontrollamt „Audit branch" hat die Kotierungen des Accountant 
Branch mit den Beständen der Kasse zu vergleichen. 

Dieses sind die Verwaltungsorgane, wie sie in der Periode, 
die wir schildern wollen, bestanden, und wir werden nunmehr 
zu berichten haben, wie dieselben ihre Funktionen erfüllten. 

Als erste der Regierungsaufgaben hatten wir die Beschaffung 
des Kapitals genannt. 

Bald nach Erlass der Loan Act war die Regierung in 
Korrespondenz mit verschiedenen Banken eingetreten, zunächst 
mit Baring Brothers in London, die einen Agenten nach Vic- 
toria sandten, dann mit verschiedenen anderen Banken, z. B. De 
Pass Brothers & Co. in Melbourne, und folgenden sechs vereinigten 
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Banken; Union Bank of Australia, Bank of Victoria, Bank of 
New South Wales, Colonial Bank of Anstralia, Bank of 
Australasia, London Chartered Bank of Anstralia. 

Mit Letzteren schloss am 16. August 1858 der Schatz- 
meister (the Treasurer of Victoria, George Harker) einen Kon- 
trakt für eine Anleihe von sieben Millionen ah. Die wesentlichen 
Bestimmungen desselben sind folgende: 

Die Banken haben die Anleihe von sieben Millionen in London 
und Melbourne auf den Markt zu bringen, erhalten dafür eine 
Kommission von 1 Prozent und Courtage (brokerage) im Maximal- 
betrage von 7* Prozent. Sie haben dafür der Regierung 
monatlich bis zu 150000 Pf. St. zur Verfügung zu stellen; ist 
in einem Monat weniger verlangt worden, so wird die Differenz 
auf den nächsten geschoben, nie darf jedoch mehr als 
1800 000 Pf. St. gefordert werden. 

Sie erhalten dafür keine Zinsen; erst wenn die geforderte 
Summe das Guthaben überschreitet, sechs Prozent; wenn in 
London Obligationen unverkauft seien, sollten gleichfalls sechs 
Prozent erhoben werden, bis Verkauf stattgefunden habe. 

Sie hätten Bevollmächtigte anzustellen, mit denen die Re- 
gierung verhandeln könne, und mit jeder Post wahrheitsgemässen 
und eingehenden Bericht aller Verkäufe von Obligationen zu 
erstatten. 

Als die Regierung diesen Kontrakt dem Parlamente vor- 
legte, wurde sie befragt, weshalb sie ihm den Vorzug vor dem 
Anerbieten Baring Brothers und De Pass Brothers gegeben habe. 
Die Antwort lautete, dass Baring Brothers die Anleihe zum 
festen Preise von 101,25 Prozent übernehmen wollte, während 
jetzt der Stand 1 12 sei, also eine Differenz von 10, 75 Prozent. 

Für die Bezahlung der Zinsen haben sie 1 Prozent ver- 
langt, die Banken nur Prozent und für Tilgung des Kapitals 
1 /4 Prozent, sodass im Ganzen 822500 Pf. St. gespart seien. 

Der Antragsteller war mit dieser Antwort nicht zufrieden 
und behauptete, es sei eine Entstellung der Thatsachen. Sein 
Antrag, die Regierung solle diese Darstellung zurückziehen, 
ging jedoch nicht durch. 
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Im Laufe des Jahres 1858 und 1859 wurden 1 387 500 Pf. St. 
für Obligationen eingenommen; 1859 betrug der Minimalpreis im 
Juli 105%, am Ende des Jahres 108%. 

In der nächsten Zeit wurden verschiedene Klagen laut; die 
Obligationen hatten nicht den wahren Wert realisiert, die Banken 
seien wortbrüchig geworden etc. 

Bei dem Ankauf der Bahn von Melbourne nach Geelong 
im Jahre 1860 war vergessen worden, Vorsorge für Kosten von 
Reparaturen zu treffen, die auf 250000 Pf. St. geschätzt wurden. 
Da ferner eine Verbindung hergestellt werden sollte zwischen 
der Geelong -Melbourne und der Geelong- Ballarat Bahn und 
eine sog. Loop Linie von Cowie's Creek nach Ballarat, um Zeit- 
verluste zu ersparen, so wurde am 5. Juni 1862 eine Bill 
gebracht, die am 18. Juni Sanktion erhält 1 ). — 

War die Beschaffung des G eldes eine Aufgabe der Regierung, 
welche der Schatzmeister (Treasurer) zu besorgen hatte, so war 
es eine der ersten und wichtigsten Aufgaben des neu geschaffenen 
Amtes, des Board of Land and Works, Kontrakte für den Bahn- 
bau abzuschliessen und deren Ausführung zu überwachen. 

Das erste, was daher das Board nach Annahme der ver- 
schiedenen Gesetze des Jahres 1857 that, war Feststellung der 
Bedingungen für die Submission. 

Es wurde beschlossen, Kautionen zu verlangen; in 14 tägigen 
Zwischenräumen sollten die Unternehmer auf Zeugnis des Engineer- 
in-Chief hin eine Abschlagszahlung von 90 Prozent des Werts 
der geleisteten Arbeit erhalten, die restierenden 10 Prozent sollten 
nach Vollendung des Kontraktes bezahlt werden; war die Summe 
erreicht, so sollten die Unternehmer dieselbe in Obligationen 
anlegen können. 

Nach Feststellung dieser Bedingungen fanden die Ausschreiben 
statt. Schon der Commissioner of Public Works und Surveyor- 



*) „An Act to authorize the borrowing of 300000 Pf. St. for the purpose ot 
repairing a certain portion of the railway from M. to ü. and for formiug a Junc- 
tion Line between the railway from M. to G. and the railway from G. to B. and 
tor the formation of such Junction Line and also of a Deviation Line and for 
toher purpoaea connected with the aaid railway from M. to G.* Act. CL. 
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General hatten in ihrer Eigenschaft als Trustees der M. A. Bahn 
im Jahre 1856 Kontrakte abgeschlossen 2 ), von denen jedoch 
die meisten nicht erfüllt wurden. 

Nunmehr erneuerte das Board of Land aud Works die 
Ausschreiben (14. December 1857), die im Frühjahr 1858 be- 
antwortet wurden. 

Diese Angebote wurden einer Sachverständigen -Kommission, 
einem „Professional Board" zur Prüfung übergeben. 

In verschiedener Weise waren die Verdinge ausgeschrieben, 
für alle Bahnen zusammen und in Abteilungen 8 ). 

Das Professional Board entschied dahin, dass das Letztere nicht 
zu empfehlen sei, da es zu grosser, verteuernd wirkender Konkur- 
renz für Kapital, Arbeit und jeder Art von Material führen würde ; 
sondern es sei das beste, die Strecke von Melbourne nach Sand- 
hurst einem der Unternehmer 4 ) und die von Geelong nach Ballarat 
einem Andern 5 ) zu geben. Mit der Strecke von Sandhurst zum 
Murray -Flusse solle man warten, bis die Linie nach Sandhurst 
fertig sei, da dann der Transport von Material billiger sei und das 
Anwachsen der Bevölkerung die Arbeitslöhne werden sinken lassen. 

Da der Unternehmer Musson die gestellten Bedingungen 
nicht erfüllte, und keine Kaution stellte, erhielt die Firma Evans, 
Merry & Co. mit dem nächstniedrigen Angebot 6 ) den Accord. 

Doch auch diese Firma trat zurück, als das Board of Land 
und Works Ende Februar 1860 erklärte, dass, falls sie nicht 
zur Zufriedenstellung des Engineer-in-Chief innerhalb acht Tagen 
den Bau beginne, die Regierung von dem Werke Besitz ergreifen 
würde. — 



*) Der erste am 21. Juni 1856 mit 3 Kontraktoren Dalgety, Cleve und Hammül, von 
denen letzterer Mitglied des Parlaments war, im Ganzen bis zum 27. April 1857 
achtzehn Kontrakte. 

•) Für alle zusammen betrug das niedrigste Angebot 5826223 Pfd. 8t. (Ximon & Co.). 
Für Melbourne -Murray River Bahn und Geelong - Ballarat Bahn das niedrigste An- 
gebot 5826223 Pfd. St. Für die Abtheilungen Melbourne - Sandhnrat , 8andhurst- 
River-Murray und Geelong-Ballarat das niedrigste Angebot 5682395 £ 2 s 2rf. End- 
lich in 21 verschiedenen Angeboten 5596492 Pfd. 8t. 

*) Conti«* & Bruce für 3356937 £ 2* Id. 

«) Musson für 1310197 Pfd. St. 

•) 1271841 £ 11« Id. 
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Die Ueberwachung der Ausführung der Kontrakte für die 
M. A. Bahn durch die Regierung, wurde Ende 1859 Gegenstand 
scharfer Kritik. 

Auf Angriffe im Parlamente (7. December 1859) erklärte 
der Minister Francis, die Regierung sei nicht erst, wie behauptet 
wurde, durch die Zeitungen auf die gerügten Missstände auf- 
merksam geworden, sondern hätte selbst schon längst Instruk- 
tionen für eine bessere Beaufsichtigung der Unternehmer erteilt, 
doch werde diese erschwert, da die Firma Cornish & Bruce der 
Regierung Beamte entzöge, indem sie bedeutend höhere Gehälter 
zahle; so wurde z. B. einem bei der Ueberwachung der Kontrakte 
thätigen Beamten, Namens Zeal, der jährlich 800 Pf. St. Gehalt 
erhielt, das Dreifache geboten. 

Die Angriffe zogen sich bis in das nächste Jahr hin und 
richteten ihre Spitze gegen Mr. Darbyshire, den Engineer- 
in-Chief. 

Am 14. Februar 1800 wurde ein Komitee eingesetzt „to 
enquire into the Vote under Subdiv. Nr. 4 p. 56 of the Esti- 
mates". Der Inhalt geht aus der ersten Fassung dieses An- 
trags hervor „to enquire into the management of the Department 
of Chief Engineer of the Victorian Railways" etc. etc. 

Am 17. April kam ein verläufiger Bericht: Es bestehe nicht 
eine genügende Ueberwachung, dass die Unternehmer der M. A. 
Bahn ihren Verpflichtungen nachkämen. 

Als am folgenden Tage ein Bericht des Engineer -in -Chief 
vorgelegt wurde, in welchem gleichfalls die Klagen über schlecht 
ausgeführte Arbeiten der Unternehmer und der Wunsch nach 
einer besseren Ueberwachung laut wurden, da wurde erst recht 
eine eindringende Untersuchung gefordert. Zur Durchführung 
einer solchen verlangt das Komitee weitergehende Vollmachten, 
so dass ihm auf Wunsch Pläne, Kontrakte, Korrespondenzen 
u. s. w. vorgelegt würden. 

Dieses Verlangen wurde jedoch abgelehnt; in einem zweiten 
Bericht erklärte das Komitee daher, dass es seine Aufgabe für 
erledigt halte; es habe im Departement des Engineer -in -Chief 
eine solche schlechte Verwaltung, eine solche Verschwen- 
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dung von Staatsgeldern entdeckt, dass der Gouverneur die 
Angelegenheit weiter verfolgen solle. 

Ein dahin zielender Antrag wurde angenommen 7 ). 

Schon nach dem ersten Berichte war ein Antrag gestellt 
und angenommen worden, welcher sich gegen den Engineer- 
in-Chief wandte, folgenden Inhalts: 

Man könne die Ausführung der Kontrakte nicht der Ehr- 
lichkeit (the good faith) der Unternehmer überlassen. Es 
müssten vielmehr fachlich und praktisch ausgebildete Inspektoren 
die Ueberwachung leiten, in Zukunft Männer von Charakter 
und Fähigkeit 8 ). 

Dieser Antrag kam am 4. Mai zur Debatte und wurde 
angenommen; die Vertreter der Regierung stimmten 
gleichfalls für den Antragsteller. 

Die unmittelbare Folge war, dass der Engineer- in -Chief 
seine Entlassung einreichte. Er schob in einem Schreiben die 
Schuld auf den Minister. Er selbst habe oft genug verlangt, 
dass mehr Inspektoren angestellt werden sollten. 

Der Minister antwortete ihm, er sei indigniert, dass er 
die Verantwortlichkeit abzuwälzen suche ; er habe sein Vertrauen 
nicht mehr, und er werde bei erster Gelegenheit dem Gouverneur 
seine Entlassung empfehlen. 

Als daher der zweite Antrag des Komitees angenommen 
wurde, erhielt am folgenden Tage (17. Mai) Darbyshire die 
Mittheilung, dass sein Entlassungsgesuch angenommen sei. 
Zum Nachfolger wurde Thomas Higinbotham ernannt. Dieser 
unternahm sofort eine Inspektionsreise, um die in dem Berichte 



l ) Antrag Mr. Hood: That in the opinion of thiß house the evidence taken be- 
töre the Select Committee of this House appointed to inquire into the management 
of the Departement of the E.-i.-Ch. of Railwayß indicates such an amount of dis- 
management and extravagant expenditure of public funds in the Engineer's Brauch 
(erste Fassung: on the part of the officere) of the Railway Department, that this 
House recommends the further prosecution of the investigation to the attention of 
the Government. 

a ) Der Schluss des Antrages lautete: and that lor the future, measures should 
be taken to provide a supervision of the works of such a nature as to prevent any 
departure from the speciflcations unauthorized by the inspectors, who ought to be 
men of unquestionable character and iitnes for their dutiea. 
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seines Vorgängers erwähnten schlecht ausgeführten Arbeiten zu 
prüfen ; er begann die Reise am 29. Mai und kehrte am 6. Juni 
nach Melbourne zurück. Er berichtete, dass zwar einige schad- 
hafte »Stellen vorhanden seien, im ganzen und grossen sei jedoch 
solide gebaut worden. 

Es ist die Lösung der Frage, ob die Angriffe gegen die 
Regierung respektive deren leitenden Beamten berechtigt waren 
oder nicht, angesichts dieser und anderer Thatsachen schwierig, 
vielleicht unmöglich; einen grossen Wert hat sie überdies nicht, 
da es weniger auf das ankommt, was wirklich war, als auf 
die vorherrschende Ansicht. Und diese zeigte, wie wir sehen, 
Misstrauen gegen die Beamten, welches noch einen weiteren 
Ausdruck fand in der Annahme einer Resolution vom 21. Juni, 
dass in allen zukünftigen Fällen mit Ausnahme von dringenden 
„except urgently required through accident to the line" Kon- 
trakte über mehr als 200 Pf. St. nicht von der Regierung nach 
Belieben abgeschlossen werden dürften, sondern im Wege öffent- 
lichen Konkurrenzausschreibens vergeben werden mtissten. — 

Mit dem Amtsantritte des neuen Engineer-in-Chief, Mr. 
Higinbotham hören die Angriffe gegen das Engineer-in-Chief 
Department auf; im Gegentheil treten bald an Stelle derselben 
Lobespreisungen. 

Nur noch einmal in dieser Zeit beschäftigt sich das Parla- 
ment mit den Unternehmern, jedoch nur, um sich der Klage von 
Arbeitern über die Verweigerung vierzehntägiger Lohnzahlung 
durch die Unternehmer anzunehmen. 

In der Ausführung und Ueberwachung des Baues war also 
die Krisis glücklich tiberwunden, die Regierung schien hierin 
ihre Fähigkeiten bewiesen zu haben. 

Wenden wir uns daher jetzt zur zweiten Aufgabe der- 
selben, der Besorgung von Betriebsmaterial, „Importation of 
Plant«. , 

Da die Industrie Victorias damals gering entwickelt war, 
so konnte die Regierung ihre Aufgabe hauptsächlich nur durch 
Import der Materialien erfüllen. 

Als leitendes Princip galt freilich von Anfang an, alles, was 
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möglich war, in der Kolonie selbst machen zu lassen; z. B 
Wagen; dagegen wurden eiserne Materialien (Räder, Achsen u. s. w.) 
aus England importirt. 

Die Regierung hatte sich zuerst an das Home Government 
gewandt, um einen Beamten des Board of Trade mit der l'eber j 
wachung der Kontrakte betrauen zu dürfen; später stellte sie 
jedoch einen eigenen Agenten an. Es hat sich aus diesem Amte 
allmählich das wichtige Amt des „ Agent- General" entwickelt. 
Die Einfuhr von Materialien war Sache des Sekretärs des Eisen- 
bahnressorts. Gegen diesen richteten sich daher Angriffe in 
Bezug auf die Einfuhr von Material. 

Als die Regierung für 100 000 Pf. St., die nicht auf dem 
Etat standen, Eisenbahnmaterialien kommen Hess, gab dies zu 
heftigen Angriffen auf dieses unkonstitutionelle Verfahren Anlass. 
Es sei eine offene Verletzung der Grundrechte der Volksvertreter, 
hiess es 9 ). 

Die Regierung entschuldigte ihr Verhalten damit, dass die Ver- 
zögerung der Bestellung von Material den Bau um achtzehn Monate 
verlängert haben würde, darum sei es geschehen; es werde In- 
demnität nachgesucht (eine Bill of indemnity gebracht) werden. 

Bei verschiedenen Gelegenheiten wurde der Regierung der 
Vorwurf gemacht, sie verstehe es nicht, die Einfuhr des Materials 
richtig zu besorgen ; am 27. Januar 1 860 wurde ein Komitee ein- 
gesetzt 10 ), welches berichtete, dass die Regierung für Fracht vom 
Januar bis Oktober des Jahres 1859 die Summe von 27 737 £ 
10 s bezahlt habe, während sie nach der Höhe der durch- 
schnittlichen Frachtpreise hätte bezahlen sollen 15 291 £ 2 s Hd, 
dass sie also 12446 £ 7 s 6 d zu viel bezahlt habe. 

Die Regierung habe eine Vergütung (bonus) von Unter- 
nehmern empfangen bei Geschäften, bei denen es üblich sei, 
Kommission zu geben. — 

Es sollten in Zukunft öffentliche Ausschreiben für den 



•) An open violation of the fundamental Privileges of the represeutatives of 
the people. Duflfy 10. Febr. 1857. 

w ) Aut Antrag von Mr. Verden: That a Select Committee be appointed to examine 
into the terms and worlring of the contraets for the importation of Railway Plant. 

13 
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Transport von Eisenbahnmaterial nach den besten Häfen statt- 
finden. — 

Dieser Bericht wurde der Regierung am 14. Juni 1860 
zur Erwägung (for consideration) übergeben. 

Der damalige Agent, Mr. Brunei, wurde durch Mr. Childers 
ersetzt; die fernere Folge war, dass der Secretary des Railway 
Department, Mr. Ward, seine Entlassung nahm. — 

Seitdem hörten auch in dieser Beziehung die Klagen im 
wesentlichen auf. 

Wenden wir uns nun zu den übrigen Aufgaben der Re- 
gierung und gehen zu diesem Zwecke noch näher als oben auf 
die einzelnen Zweige der Verwaltung ein. Als die Staatsbahn- 
politik begann und zur Organisation der Verwaltung geschritten 
wurde, wurden zunächst die Aemter des Secretary, Engineer-in- 
Chief und Traffic Superintendent geschaffen 11 ). 

Der erste Sekretär (Mr. Woolley) blieb nur kurze Zeit im 
Amt; es wurden gegen ihn Anklagen erhoben, einUntersuchungsaus- 
schuss eingesetzt; als der Bericht dem Parlamente vorgelegt und 
darüber debattirt wurde, ob er im Arote bleiben solle oder nicht, 
nahm er freiwillig seine Entlassung. — 

Die Aufgabe des Sekretärs sollte eine ähnliche sein, wie 
bei den englischen Bahnen die Aufgabe des General Manager; 
er hatte den geschäftlichen Teil des Eisenbahnbaues und Betriebes 
zu besorgen, die Oberaufsicht über die verschiedenen Zweige des 
Ressorts zu führen, für Entwicklung und Hebung des Verkehrs 
Sorge zu tragen, und dafür, dass die Ausgaben nicht ungebühr- 
lich hoch würden; zu diesem Zweck hatte er mit den Chefs der 
Abteilungen zu konferieren, die Einnahmen und Ausgaben und 
die Buchführung sorgfältig zu prüfen, ferner hatte er die Be- 
amten zu kontrolliren, ob sie ihre Pflicht erfüllen; er hatte alle 
Angelegenheiten in Bezug auf Bezahlung von Unternehmern 
zu leiten und die Korrespondenz der Departements zu führen; 
Zahlungsanweisungen (checks) müssen von ihm unterzeichnet sein. 

______ / 

u ) Im Jahre 1863 waren beschäftigt beim Secretary und Traffic Offlee 599, beim 
Engineer-in-Chief Office 921 Personen (D. 4 App. B. Seas. 1862/63). 
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Direkt unter dem Secretary steht der Buchhalter (Accoun- 
tant), der die Buchführung zu besorgen und die Aufsicht über 
den Audit Branch und Trafific Branch hat. 

Dem Chief Clerk fällt die Aufgabe zu, die Ansprüche der 
Landbesitzer auf Entschädigung zu prüfen. Ein anderer Clerk 
hat die Korrespondenz vorzubereiten; Annoncen, Berichte für den 
Executive Council zu verfassen, die Briefe des Departement zu 
registrieren; der Assistent hat die Rechnungen für das Schatzamt 
und die durch das Board of Land and Works gegangenen Rech- 
nungen zu registrieren; der Pay Clerk hat die Arbeiter zu 
bezahlen, der Cashier die Eingänge zu empfangen; die Zahl der 
Clerks war bis Ende der beschriebenen Periode auf sechs ge- 
stiegen. 

Ueber diesen Zweig der Verwaltung wurde von Anfang an 
die bitterste Klage geführt, besonders über die Buchführung. 

Tm Jahre 1850 kam es vor, dass 342 Pf. St. fehlten; es 
wurde eine Untersuchung eingeleitet, der Accountant suspendiert; 
es wurden ihm zwei Monate Frist gegeben, sich zu rechtfertigen, 
als er es nicht konnte, wurde er entlassen. 

Doch der schlechte Zustand der Buchführung blieb. — 
Als im April 1861 der Sekretär 12 ) die durch Gesetz (21 Vict. 
38 Sect. 4 u. 5) vorgeschriebene Darlegung der Finanzen (Finan- 
cial Statement) geben soll, erklärt er, dass eine detaülierte Dar- 
stellung unmöglich sei infolge des bisherigen Mangels an System 
in der Buchführung. 

Am Schlüsse seines Berichts entschuldigt er sich nochmals, 
dass er keine bessere Darlegung der Finanzen geben könne, 
doch die herrschende Konfusion erlaube es ihm nicht. 

Auch die Audit Commissioners berichteten über den un- 
befriedigenden Stand der Buchführung; es wurde darauf noch 
ein Auditor eingestellt, der die Bücher genau zu prüfen hatte 
und ähnlich berichtete. 

Die Einnahmen der Bahnen flössen aus der Anleihe und 
der Consolidated Revenue, dies wurde, laut Bericht der Audit 



M) Xash, am 19. November 1860 angestellt. 

13* 
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Commissioners, in der Buchführung nicht auseinander gehalten; 
auch seien Mängel der Kontrolle des Kassierers durch den Audit 
clerk vorhanden; gut sei dagegen die Billethuchführung (ticket 
account). 

Schon war indessen eine Wendung zum Bessern eingeleitet, 
indem der Minister, um dem Wirrwarr ein Ende zu machen, am 
21. März 1862 den Kommissär Harold Selwyn Smith Derief. 

Dessen Empfehlungen, das System von Mr. Yates einzu- 
führen, das die Kosten der Baiin und jedes einzelnen Teiles 
derselben, die Einnahme und Ausgabe jeder einzelnen Linie zeige, 
wurden im wesentlichen mit Berücksichtigung der von der Re- 
gierung vorgeschriebenen Reglements 18 ) ausgeführt und brachten 
damit Ordnung in die Buchführung. 

Um zunächst die kleineren Abteilungen zu erwähnen, die 
des Store Branch und Audit Branch, so fand der vom Minister 
im Jahre 1862 entsandte Kommissär, dass die Buchungen der 
Ausgaben für Eisenbahnmaterial von Anfang an so mangelhaft 
waren, dass man die Berichte von 1857 — 1859 überhaupt gar 
nicht gebrauchen könnte; es müsse eine Magazinabteilung mit 
einem Storekeeper an der Spitze, und als übrige Beamten einem 
Receiving Clerk, Delivery Clerk, Journal Clerk und einem 
Junior Clerk geschaffen werden. 

Die Verwaltung des Materials in dieser Periode war so 
organisirt, dass die gekauften Materialien einem „General Store- 
keeper" übergeben wurden. Wollte nun das Eisenbahn -Depar- 
tement, z. B. der Locomotive Superintendent, Material haben, so 
hatte er sich an den General Storekeeper zu wenden. Ehe er 
etwas erhielt, vergingen mitunter sechs Wochen bis drei Monate; 
dadurch hatten die angestellten Arbeiter oft keine Arbeitsgelegen- 
heit, was zur Erhöhung der allgemeinen Kosten beitrug. 

Auch im Ankauf von Kohle wurde nicht mit genügender 
Sparsamkeit vorgegangen. — 

In dem Audit Office ist es besonders der Missbrauch mit 
der Ausgabe von Freibillets, welcher Anlass zum Tadel gab. 



») q. 778. 
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Auf Beschluss der Legislative Assembly wurden seit dem 
Jahre 1861 den Parlamentsmitgliedern Freibillets gegeben; dieses 
Privileg wurde dann zunächst auf Staatsbeamte ausgedehnt; 
später wurden allen möglichen Personen Billets gegeben. Schon 
in dieser Zeit wurden Klagen laut und auf Abstellung dieses 
Missbrauchs hingewirkt, doch hat sich derselbe bis auf den 
heutigen Tag erhalten trotz aller Angriffe, die auch in 
späterer Zeit gegen denselben gemacht wurden. 

Die wichtigste Abteilung der Eisenbahnverwaltung ausser 
dem Engineer-in-Chief Branch ist der unter dem Traffic Super- 
intendent stehende „Traffic Branch". 

Gegen denselben richteten sich heftige Angriffe verschiedener 
Art. Es wurde behauptet, die Ausgaben ständen in keinem 
Verhältnis zu den Einnahmen, es 'sei eine zu grosse Anzahl 
von Beamten aus politischen Gründen angestellt, die Zahl der 
Stationen sei zu gross; es gäbe Stationen, wo oft die Einnahmen 
nicht hinreichten, den Gepäckträger zu bezahlen u. s. w. 

Der heftigste Angriff geschah Ende des Jahres 1862. Am 
18. November war auf Verlangen ein Bericht über einen am 
31. October 1862 mit Gütern beladenen Extrazug erstattet 
worden; derselbe war verlangt worden, da Kaufleute behaupteten, 
eine bestimmte Firma sei vor ihnen bevorzugt worden. 

Dieser Bericht war vom Traffic Superintendent Carruthers, 
welcher an der Great Northern Railway in London angestellt, 
1852 mit sehr gnten Zeugnissen versehen ausgewandert, und in 
Victoria zum Traffic Superintendent ernannt war. Im Parlamente 
wurde nun behauptet, dass der Bericht gefälscht sei. 

Am 11. December 1862 wurde ein Komitee eingesetzt, um 
die Verwaltung des Traffic Branch, insbesondere jedoch diesen 
Fall zu untersuchen. „To enquire into and report upon the 
working of the Traffic Branch of the Railway Department and 
particularly as to the correctness of the Retum of goods for- 
warded by special train to Sandhurst, on the 31. Oct. last 
etc. etc." 

Die Schwere der Anklage der Fälschung wurde von allen 
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Seiten empfunden; — „it is one that must be sifted to the 
bottom" sagt der Minister der Eisenbahnen, Mr. Mitchell 14 ). 

Im Komitee standen sich in der Sache die Aussagen des 
Traffic Superintendent und dreier Unterbeamter entgegen. Denn 
während Carruthers aussagte, er wäre bei Anfertigung des Be- 
richts nicht anwesend gewesen, behaupteten diese, er habe per- 
sönlich den Bericht anfertigen lassen. Carruthers erklärte da- 
gegen, der Bericht sei echt und die Eintragung falsch; der be- 
treffende Beamte konnte auf Verlangen Carruthers nicht die 
Papiere für die Eintragungen vorzeigen. 

Das Komitee kam jedoch zur Ansicht, dass die Eintragungen 
richtig, die Papiere von einem anderen Beamten entfernt oder 
vernichtet seien. 

Der Minister Hess sich am 15. December 1862 vom En- 
gineer- in -Chief berichten und sah sich demnach nicht veranlasst, 
gegen den Superintendent vorzugehen; jetzt, nach diesem Komitee- 
bericht, lässt er ihn jedoch durch das Sekretariat auffordern, 
sich zu verteidigen. 

In einem Antwortschreiben erklärte Carruthers, dass das 
Komitee wohl die Wahrheit suche, aber einen falschen Weg 
einschlage und bleibt bei seinen Behauptungen. Als im Parla- 
mente aufgeregte Debatten stattfanden und die Entfernung 
Carruthers verlangt wurde, wurde dem erwidert, man könne 
dies nicht so ohne weiteres thun, bevor volle Gewissheit sei; 
doch wurde er einstweilen vom Amte suspendiert. 

Der Minister teilte dem Komitee am 28. April 1863 mit, 
dass der Superintendent, da er seine Unschuld nicht genügend 
habe beweisen können, suspendiert worden sei; das Komitee solle 
die Sache weiter untersuchen und die beste Seite abzugewinnen 
suchen einem vielleicht unbeabsichtigten aber offenbar ungerecht- 
fertigten Umspringen mit öffentlichen Dokumenten 15 ). 

Dieser Bericht hatte zur Folge, dass Carruthers sein Amt 



") q. 1141. 

») „To take a lenient view of what may have been unintentional but apparent 
ta mpering impioperly -with public documents and suppreeslon of truth to bide such 
p roce«ding. tt 
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niederlegte und einem Manne Platz machte, der vor einem um 
dieselbe Zeit tagenden Komitee erklärt hatte, er könne in dem 
Traffic Branch verschiedene Reformen vornehmen, Mr. John 
Jeremy, bis dahin seit dem Jahre 1 859 Stationsvorsteher (Station 
master). 

Unter den verschiedenen Klagen, die gegen den Traffic 
Branch erhoben wurden, hatten wir den Vorwurf einer zu 
grossen Anzahl von Stationen erwähnt. Hier ist jedoch zu be- 
merken, erstens, dass die Zahl der Stationen garnicht vom 
Traffic Superintendent, sondern vom Engineer-in- Chief bestimmt 
wurde, und ferner, dass es dem Minister, resp. Engineer-in-Chief 
mitunter gar nicht leicht war, eine Station zu schliessen. 

Einmal, als der Minister eine Station (bei Chewton) ge- 
schlossen hatte, regten sich die Interessenten eifrig und be- 
wirkten die Einsetzung eines Parlamentsausschusses zur Unter- 
suchung der Gründe der Schliessung. 

Dieser berichtete, dass der Engineer-in-Chief die Station 
infolge einer Petition vieler einfiussreicher, angesehener Männer 
nach einer andern als der ursprünglich vom Departement be- 
stimmten Stelle verlegt habe, doch nach einiger Zeit wieder ge- 
schlossen habe, da es sich zeigte, dass die Lage wegen der 
ungenügenden im Gebrauche befindlichen Bremsvorrichtungen ge- 
fährlich sei. 

Das Komitee schliesst daran die Aufforderung, auf die Mangel- 
haftigkeit der Bremsvorrichtungen zu achten und so schnell 
als möglich auf Wege zur Beseitigung derselben zu sinnen. 

!Noch manche andere Klagen sowohl gegen Traffic Branch 
als auch die übrigen Zweige der Verwaltung wurden laut. 

Eine vom Gouverneur Barkly 26. April 1859 eingesetzte 
Kommission „Ro3 r al-Commission for Civil Service" ist in ihrem Be- 
richt vom 23. Mai 18fiO voller Vorwürfe gegen die Verwaltung. 
Während des letzten Jahres sei eine Summe von 1 8 000 Pf. St. 
für Reparatur des Unterbaues (permanent way) ausgegeben: es sei 
kaum glaublich, dass für eine eben vollendete Bahn solche Summe 
nötig sei. 

Die gesamrate Ausgabe betrage 105 788 Pf. St.; während 
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die M. H. Bahn, die ebenso gross sei wie die Staatsbahnen, 
50000 Pf. St, ausgebe. 

Es sei mehr „Routine" in der Verwaltung nötig. Die 
Kommission fuhrt noch zwei weitere Missstände auf, die wir 
ihrer Bedeutung wegen wörtlich wiedergeben wollen. 

Der eine ist, dass der Sekretär und Traffic Superintendent 
nicht genügend unabhängig sind 16 ). „Eine Regierung, die nicht 
Beamten absolute Vollmacht erteilt, kann, solange solche Voll- 
macht vorenthalten wird, den Verkehr nur mit einer Routine 
bewerkstelligen, die den rasch wechselnden Bedürfhissen eines 
gut geleiteten Eisenbahnunternehmens ganz und gar unange- 
messen ist." — 

Der zweite Uebelstand ist das Verhalten des Publikums, 
welches auf die Beziehungen zwischen Kosten und der gebotenen 
Bequemlichkeit keine Rücksicht nehme; trete dies schon bei 
Privatbahnen hervor, so würde dies bei Staatsbahnen erst recht 
der Fall sein. Die Bahnen würden daher in den Händen einer 
Aktiengesellschaft oder Pächter einen höheren Wert besitzen 17 ). 

Diese Ausführungen zeigen die Ansicht der Kommission, 
dass principiell die Privatbahnen vorzuziehen seien; und mit den 
letzten Worten ist dem Staat, da er nun einmal Eigentümer 
von Bahnen ist, der Wink gegeben, dieselben Pächtern zu 
übergeben. 

Alle diese geschilderten Beschwerden über die verschiedenen 
Zweige des Eisenbahnressorts, dazu das Herannahen der Vollen- 

M ) „A Government which.does not delegate absolute authority to subordinates 
cannot, while such authority is withheld, do more than carry on the traffic through 
a system of routine altogether inapplicable to the rapidly changing requirements 
of a well conducted railway undertaking." 

") Die darauf bezüglichen Ausfuhrungen der Kommission sind wortlich folgende: 
„If the convenience of the public were made to give way in ever so slight a degree 
to the cost of meeting it, loud complaints would be made. — The importance of 
proportioning accomodation to its cost, and to the extent, to which it is used, ia 
little considered by the public in undertakings carried on by private capital 
and would probabiy be altogether ignored with reference to the Government 
Railways. Unless, however, this principle be recognised in the traffic department, 
we believe that tor some time to come the cost of railway accomodation by the 
Government lines will be greatly disproportioned to its real value to the public and 
will be very much greater in proportion to the returns than would be the caae, 
were the lines the property of a body of shareholders or in the hand of lessees. 
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dung der Eisenbahnen Hess eine eingehende Untersuchung der 
Eisenbahn -Verwaltung nach allen Richtungen hin wünschenswert 
erscheinen; war doch bei Beginn des Baues der Wunsch aus- 
gesprochen worden, die Bahnen sollten nach Vollendung nicht in 
den Händen des Staates bleiben, ein Wunsch, der immer lauter 
und allgemeiner wurde, je näher die Zeit der Vollendung des 
Baues heranrückte. 

Die Erfüllung desselben und die Abstellung der bereits 
erwähnten und anderer Missstände verlangten gesetzgeberische 
Massregeln. Als nun zu solchem Zwecke am 16. Dezem- 
ber 1862 eine Bill gebracht wurde, „A Bill for the better 
management of the Victorian Railways", wurde gleichzeitig ein 
Komitee eingesetzt, das die gesammte Materie der Eisenbahnfrage 
untersuchen sollte „to inquire all matters, connected with Rail- 
ways by Government." 

Die Aufgabe, die das Komitee sich stellte, war dement- 
sprechend folgende. Es wollte die Leistungsfähigkeit der Bahnen 
prüfen, die Kosten der Ausdehnung der Bahnen bis Echuca 
(am Murray River), den Zustand des Materials, Kosten der 
Stationen, Einrichtung der Magazine u. s. w.; die Verwaltung 
und Entwickelung des Verkehrs, die Buchführung und die Art 
der Oberleitung, ihre Mängel und nötigen Abänderungen, Kosten 
des Betriebs von 1859 — 1863; schliesslich über die Anstellungen 
und Entlassungen und die Wahrscheinlichkeit, die Bahnen pro- 
fitabel zu machen 18 )." 

Am 11. September 1863 erhielt die Bill „An Act for 
the better management of the Victorian Railways" die Königliche 
Sanktion und an demselben Tage berichtete das Komitee 19 ). 

An die Spitze des Berichtes stellt es den Satz, dass die Eisen- 
bahnen, welche bis zum Murray ausgeführt, etwa neun Millionen 
Pf. St. kosten würden, unter Oberbeamten stehen sollen, die durch- 
aus tüchtig und mit den Eisenbahnen vertraut seien; es könne 



»*) The probalility of making theee expensive railways a source ot proflt to 
the colony. 

w ) Es hatte an die Sachverständigen Ober 2000 Fragen gestellt. 
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den öffentlichen Interessen nicht dienen, wenn (wie geschehen 
sei) ein im Eisenbahnfach gänzlich unerfahrener Mann an der 
Spitze eines Departements des Eisenbahnressorts stehe. 

Der Beamte, auf den der Bericht anspielt, ist der Sekretär 
der Bahnen Mr. W. H. Wright, der zur Zeit der Untersuchung 
zwölf Monate im Amte war, und welcher vor dem Komitee selbst 
zugab, bei Antritt seines Amtes nichts vom Eisenbahnfach ge- 
kannt zu haben 20 ). 

Da eine ähnliche Unkenntnis auch bei den beständig wech- 
selnden Ministern herrschte, so ergab es sich von selbst, dass die 
Stellung des „General Manager" fehlte, d. h. die Zusammen- 
fassung der gesammten Verwaltung unter einem Oberhaupte. 
Da dazu noch der Umstand kam, dass die Bureaus der ein- 
zelnen Abteilungen auch örtlich zerstreut lagen, so ergab sich 
der Mangel einheitlichen Handelns 21 ). 

Der Sekretär verkehrte zwar täglich mit den einzelnen 
Chefs, doch konnte das nicht viel ausmachen. 

Die eigentlichen Herren der Bahnen sind der Traffic Super- 
intendent und Engineer- in -Chief. Letzterer ist in seinem Thun 
und Lassen am wenigsten beschränkt wegen des vorwiegend 
technischen Charakters seines Amtes. 

« 

Er erklärt daher auch vor der Kommission auf die Frage, 
ob der Commissioner of Railways nicht sehr von ihm abhängig 
sei, dass in der That eine solche Abhängigkeit vorhanden und 
natürlich sei, so sei es auch in England „the leading officers on 
the English railways of course manage the railways." 



*) Had you any knowledge of railway affairs at all when you joined the depar- 
tmentY — No! None whatever? — None! — Then you where perfectly innocent 
of all railway affairs when you joined? — Yes. q. 1648, 1649, 1650. 

M ) Der Kommissar Selitj/n berichtet darüber folgendes : „In conclusion I may 
remark, tbat the Bcattered poBition of the various offtces of the railway depart- 
ment is most prejudicial to ita economical management, and it has appeared to me 
that there is a want of connection between the departments which is detrimentai 
to the efficiency of the Services. If they were all together, the secretary for rail- 
ways could the more readily exercise the fnnction of „General-Manager" always 
a most important Office on the lines in the motber country (Report of Board of 
Land and Works, 1862). 
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Doch kehren wir zu dem Berichte der Kommission zurück. 
Er spricht die Ansicht aus, dass die Bahnen von Anfang an 
nicht ökonomisch genug betriehen wurden; als Ursache führt 
er besonders an, dass — aus politischen Gründen — eine grössere 
Zahl von Beamten, als nötig wäre, angestellt würde 22 ). 

Fragt man nach der Berechtigung dieser Beschwerden, so 
kann man dieselbe kaum in Abrede stellen. 

Zwar behauptet der Minister in dem damals gerade er- 
schienenen Bericht des Board of Land and Works, dass, trotz 
der infolge des starken Andranges Stellungsuchender grossen 
Gefahr, Stellungen nach andern Gründen (charity or interest) 
als der Tüchtigkeit zu vergeben, die Eisenbahn Verwaltung 
stets ihre Pflicht „firmly and properly" gethan und viele Ab- 
weisungen habe ergehen lassen; aber es stehen dem doch zu 
viele entgegengesetzte Aussagen gegenüber 28 ). 

Es war Aufgabe des Traffic Superintendent, die Zahl der 
Beamten an den Stationen zu bestimmen und John Jeremy, der 
Nachfolger Carruthers, erklärte wiederholt, er könne die Zahl 
der Beamten um zwanzig Prozent vermindern 24 ). 

Dass in der Anstellung und Entlassung von Beamten nicht 
mit der für die andern Zweige der Verwaltung vorgeschriebenen 
Art und Weise (durch die Civil Service Act) verfahren wurde, 
lässt sich andererseits mit der Neuheit der Eisenbahnverwaltung 
rechtfertigen; dass dabei mancher Missgriff vorkam, ist gleich- 
falls erklärlich. 

Wenn nun das Komitee der Verwaltung den Vorwurf 
macht, nicht ökonomisch gewesen zu sein, so genügen diese und 
andere von ihm angeführten Gründe nicht; denn zunächst ist es 
selbstverständlich, dass bei neueröffneten Bahnen die Zahl der 
Angestellten un verhältnismässig gross ist; die Gründe, die der 
Locomotive Superintendent demselben für die Höhe der Aus- 



M ) So seien im Jahre 1861 17 Stationsmeister mit einem durchschnittlichen 
jährlichen Gehalte von 123 Pf. St. angestellt gewesen ; 1863 44 Stationsmeister mit 
einem durchschnittlichen Gehalt von 236 Pf. St. 

Vgl. q. 1483, 1484, 22- r >6, 2259, 2260, 2261, 2262, 2263. 

M ) q. 1832, 2142. 
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gaben anführte, z. B. der gering entwickelte Verkehr, werden 
vom Komitee nicht erwähnt; ausserdem wurden hier, wie schon 
öfters im Parlamente, allgemeine Vorwürfe gemacht, ohne eigent- 
liche Beweise; es fehlte ja vor allem zahlenmässiger Vergleich 
mit anderen Bahnen. Es waren also nur gewisse Anzeichen 
für eine schlechte Wirtschaft vorhanden; entscheidend sind sie 
jedoch nicht. Wichtiger schon ist, dass der Exminister Houston 
sagte, er wisse aus eigener Erfahrung, dass das Eisenhahnressort 
in Unordnung sei und nur Männer von grossen Fähigkeiten und 
Erfahrung dieselbe beseitigen könnten. Freilich wird ihm die 
Kritik zur Antwort, warum er ihr denn nicht ein Ende ge- 
macht habe, als er Minister war. 

Nachdem das Komitee seine Ansicht über die Verwaltung 
im allgemeinen mitgeteilt hat, geht es auf die einzelnen Depar- 
tements ein und teilt die Missstände mit. Es sind zumeist die 
uns schon bekannten Verhältnisse, die gertigt werden, beson- 
ders aber ist es der Secretary Branch, der dem Tadel aus- 
gesetzt ist 

So ist z. B. noch Folgendes der Erwähnung wert. — Der 
erste Commissioner of Railways, Mr. Houston, der am 21. Mai 
1861 Minister wurde, fragte etwa am 19. Juli 1861 den 
Sekretär der Bahnen, Mr. Nash, ob er sich bei dem Chief 
Secretary erkundigen wolle, wie viel Gehalt er zu bekommen 
habe. Er fand dann einen Check am Pult von 313 £ 19s 6rf; 
auf seine Frage an den Sekretär, ob dies das für ihn bestimmte 
Gehalt sei, erhielt er bejahende Antwort Er hatte dann auf 
vierzehn Tage zu verreisen; am 2. oder 3. September forderte 
er wieder Gehalt und erhielt die Antwort, sein Gehalt sei nicht 
1600 Pf. St sondern 1300 Pf. St Der Sekretär sagte, er habe 
nicht den Chief Secretary gefunden, jedoch angenommen, dass 
das Gehalt 1600 Pf. St. betrage; der Minister wollte Nash 
entlassen, unterliess es jedoch aus Mitleid. Jedenfalls zeigte 
sich bei dieser Gelegenheit, dass der Sekretär die Möglichkeit 
hatte, Geld im Voraus zu geben. Während im allgemeinen die 
vorhandenen Mängel als abstellbar bezeichnet werden, so wurden 
sie doch teilweise dem Staatsbahnsystem zur Last gelegt. Auf die 
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Frage, ob die Staatsbahnen Victorias nicht ebenso sparsam be- 
trieben werden könnten, wie Privatbahnen, antwortet ein Sach- 
verständiger mit Nein und sagt, eine Privatgesellschaft mache 
Anstellungen nur nach der Fähigkeit, in der Kolonie spielten 
jedoch andere Gründe mit 25 ). 

Ferner wird geklagt, dass es schwer sei, Angestellte (z. B. 
gatekeepers and porters) zu entlassen, denn es müsse eine Unter- 
suchungskommission (board of inquiry) gebüdet, Zeugen vernommen 
werden, und die Sache so betrachtet werden, als ob sie von 
grösster Wichtigkeit sei, während es bei Privatbahnen sehr leicht 
sei, Leute zu entlassen. 

Das Komitee behandelte auch noch Einzelfragen, die an 
anderer Stelle erörtert werden sollen, so die Frage der Fahr- 
preise für Passagiere und Güter, die Frage der Klassifikation 
der Güter und endlich über Arbeitslohn und Arbeitszeit der 
Angestellten. 

Hatte das Komitee sich mit der inneren Verwaltung befasst, 
so waren Mängel in der Gesetzgebung vorhanden, die die Thätig- 
keit des Departements schädlich beeinflussten und deshalb be- 
seitigt werden mussten. Ein eigentümlicher Vorfall hatte zuerst 
diesen Missstand deutlich gezeigt. 

Ein Stationsvorsteher hatte einen Passagier, der ohne Billet 
angetroffen wurde, auf Grund vom Departement aufgestellten Regle- 
ments (by-laws) bestrafen lassen, wurde deshalb vor Gericht 
gezogen und verurteilt, da die Regierung kein Recht habe, 
solche Reglements zu machen. Dieser Vorfall wurde der Anlass, 
dass die Regierung eine Bill brachte: A Bill for the management 
of the Victorian Railways. — 9. April 1861. 

Dieselbe sollte auch dem Uebelstande abhelfen, der sich 
gleichfalls herausgestellt hatte, die Machtlosigkeit der Regierung 
gegenüber den Privatbahnen. 

") q. 2259. Do you not thlnk the Victorian Railways could he as economically 
worked by the railway deprtrtment as by a private Company? — I am afraid not: 
I will give my reasoiis. So long as the lines retnain in the Government hands, we 
mu8t have of necessity, appointmente made by every ministry. — q. 2200. Why? 
— I am not in the secrets of the ministry to aay why; but I speak of facta as they 
are. Appointments are made. 
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Der Konflikt, der durch die Behauptung der Legislative 
Assembly entstanden war, dass die Regierung Gelder ausgebe 
ohne Ermächtigung durch das Parlament, Hess es zu weiteren 
Verhandlungen nicht kommen, erst in der Session 1862/63 
wurde die Materie wieder aufgenommen und zwar, wie wir be- 
reits erwähnt haben, fanden gleichzeitig mit der Untersuchung 
des Komitees die Beratungen der Bill statt. Während also das zu 
erlassende Gesetz der Regierung mehr Macht geben sollte, so 
hatte es doch zu gleicher Zeit zu erfüllen, was bei Beginn des 
Bahnbaues verheissen wurde und was das allgemeine Verlangen 
war, zu ermöglichen, dem Staate die Bahnen aus der Hand zu 
nehmen; nur für voraussichtlich kurze Zeit, wo die Regierung 
die Bahnen noch selbst verwalten würde, waren diese erweiterten 
Machtbefugnisse nötig. 

Gehen wir nun näher auf den Gang der Gesetzgebung ein. 

Am 25. November 1802 beantragte der Minister Mac Mahon 
folgende Resolutionen 26 ): 

Es solle eine Bill gebracht werden des Inhalts, dass dem 
Board of Land and Works Vollmacht gegeben werde, nicht für 
Ei«enbahnzwecke benutztes Land zu verkaufen oder zu ver- 
pachten; ferner alle oder einige Bahnen zu verpachten, für die 
Benutzung der Bahnen Fahrgeld zu verlangen. 

in der Begründung derselben führt Mac Mahon aus, dass 
damit teils Lücken des bestehenden Rechts ausgefüllt, teils für 
A'erpachtung der Eisenbahnen Vorkehrungen getroffen werden 
sollten, da man der Ansicht sei, die Bahnen sollten verpachtet 
werden, weil eine Gesellschaft sie mit grösserer Wahrscheinlich- 
keit profitabler verwalten würde als die Regierung. 

Natürlich solle jede wirkliche Verpachtung von der Ein- 
willigung des Parlaments abhängig sein; das Gesetz solle nur die 
allgemeine Vollmacht geben. 



*) That it is expedient ttaat the Board of Land and Works should have power 
to seil or lease land not required by it for railway purposes, and to lease all or 
any of the Unes of railway; and should be authorized to collect tolls and ratea 
for the carriage of paasengers and goods. — That a Bill be bronght in for the above 
purposes. 
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Am 16. Dezember bringt er die Bill: „An Act for the 
better management of the Victorian Raüways." 

Diese Bill hat also verschiedene Zwecke; erstlich bestand 
bisher, wie wir gesehen haben, kein Gesetz, das dem Commissioner 
of Railways gestattete, by-laws für die Verwaltung seines Res- 
sorts zu machen, sowohl für den Betrieb, als in Bezug auf die 
Tarife; ferner war Vorsorge zu treffen dafür, dass Beamte 
anderen Verwaltungszweigen überwiesen werden konnten mit 
Anrechnung der Dienstzeit bei den Eisenbahnen, und endlich für 
die in den oben erwähnten Resolutionen genannten Zwecke. — 

Das Hauptinteresse nahm die Frage der Verpachtung 
für sich in Anspruch. 

Ganz allgemein war die Stimmung für Verpachtung, die 
Regierung selbst erklärte, je eher die Bahnen verpachtet würden, 
desto besser; eine Gesellschaft würde dieselben besser und 
ökonomischer verwalten. 

Dies war die Ansicht aller; und selbst ein Redner 27 ), der 
darauf hinwies, dass in Belgien die Bahnen vom Staate verwaltet 
würden, verwahrte sich dagegen, dies als Grund angeführt zu 
haben, dass die Bahnen beständig in den Händen der Regierung 
bleiben sollten; im Gegenteil, er sei stets für Verpachtung ge- 
wesen; er führte es nur an, damit man nicht in ungebührlicher 
Hast vorginge. 

Eine ernste Opposition gegen das Prinzip der Verpachtung 
war also nicht vorhanden; eine gewisse Gegnerschaft kam von 
anderer Seite, die für den Verkauf der Bahnen eintrat, mit der 
Begründung, dass die Regierung die Bahnen am Ende der Pacht- 
zeit wahrscheinlich in höchst verfallenem Zustande und das Be- 
triebsmaterial nahezu abgenutzt zurückerhalten würde. 

Einige wollten eine Trennung vorgenommen haben im Ver- 
pachten von Güter- und Personenverkehr, worauf erwidert wurde, 
dass solches System in Neusüdwales versucht worden sei und 
sich nicht bewähre, wegen der grösseren Zahl der Beamten, 



*) Mr. Duffy. 



Digitized by Google 



— 208 — 



welche es erfordere. Ein in diesem Sinne gestelltes Amendement 
wurde daher auf diese Antwort hin zurückgezogen. 

Das Bedenken, das aasgesprochen wurde, dass der Verkehr 
der Bahnen noch nicht genügend entwickelt sei, um den Wert 
derselben deutlich erkennen zu lassen, wurde beschwichtigt mit 
dem Hinweise, dass eine möglichst ausgedehnte Konkurrenz statt- 
finden solle. 

Einen eigentümlichen Standpunkt nahm ein Redner ein, der 
dem Parlament das Recht bestritt, über die Verpachtung zu 
beschliessen ; sie seien nur Verwalter des hauptsächlich englischen 
Kapitalisten gehörenden Vermögens; es solle diesen Kapitalisten 
die Möglichkeit gegeben werden, sich zusammenzuthun und die 
Bahnen selbst zu verpachten. 

Die sich auf die Verpachtung beziehenden Paragraphen (7 — 10) 
wurden von der Assembly angenommen. 

Auch der Council nahm sie an, machte jedoch Zusätze, die 
zu einem Streite mit der Legislative Assembly führten. 

In cl. 10 wollte er nämlich den Zusatz, dass die Be- 
dingungen der Verpachtung von beiden Häusern des Parlaments 
bewilligt werden müssten. Dagegen verwahrte sich die Legis- 
lative Assembly, da es ein neues Prinzip enthalte 28 ); der Legislative 
Council habe kein Recht, über Geldangelegenheiten zu ent- 
scheiden. Beide Häuser ernannten zehn Mitglieder, die zu einer 
Konferenz zusammentraten, woraufhin der Councü sein Amen- 
dement zurückzog. 

Die Bestimmungen über die Verpachtung waren demnach 
folgende: Die Regierung hat das Recht, die Bahnen zu ver- 
pachten zu solchen Bedingungen, wie sie sie für richtig hält 
(cl. 7). Der Zeitraum der Verpachtung beträgt 7 Jahre (cl. 8). 
Die Regierung hat 30 Tage vor dem Ausschreiben der Kon- 
kurrenz, welche erst nach 8 Monaten beendet sein soll, die Be- 
dingungen der Verpachtung der Legislative Assembly vorzulegen. 



») A novel principle of legielation equtvalent to an Act of both Houses ot 
Parliament without the Royal Assent: and that it relateB to public interest of a 
pecuniary kind, the consideration of which peculiarly belongs to the Legislative 
Assembly etc. etc. 
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Die Bestimmungen über die Verpachtung der Eisenbahnen 
waren, wie gesagt, der Hauptgegenstand des Gesetzes; wir 
wollen noch kurz den übrigen Inhalt mitteilen. 

Cl. 11 — 16 gestattete dem Governor-in-Council, Reglements 
„by-laws" zu machen; Cl. 13 sagte, dass die Bahnen steuerfrei 
sein sollten. Es wurde auf das Verlangen der Besteuerung 
auch der Staatsbahnen mit der Begründung, dass infolge des 
durch die Bahnen geschaffenen Verkehrs öffentliche Arbeiten 
nötig würden, erwidert, dass der Staat in anderer Weise zu 
den lokalen Fonds Beitrag leiste, während die Privatbahnen 
dies nur durch Steuerzahlung thäten. 

Die Cl. 21 — 24 sind eigentlich überflüssig wegen der in 
Cl. 11 — 16 gegebenen Erlaubnis, by-laws zu machen, sind aber 
wohl infolge des Anlasses zum Gesetz eingeschoben worden. 
Sie bestimmen nämlich, dass man vor Abfahrt des Zuges den 
Fahrpreis zu entrichten hat und auf Verlangen das Billet vor- 
zeigen rauss; fährt man in höherer Wagenklasse oder weiter, 
als das Billet erlaubt, so muss man die Differenz nachzahlen; 
wird man ohne Billet betroffen, so muss man den für die entfern- 
teste Station gültigen Preis zahlen. 

Die anderen Bestimmungen des Gesetzes sind von geringer 
Bedeutung. 

Die zweite Lesung der Bill fand am 28. April 1863, die 
dritte Lesung in der Legislative Assembly am 11. August statt; 
nach den Verhandlungen im Council wurde die Bill am 10. Sep- 
tember in der Legislative Assembly zum dritten Mal gelesen und 
erhielt am 11. September Sanktion (Royal Assent) als „An Act 
for the better management of the Victorian Railways." 

Die Regierung erklarte, sie würde schleunigst Schritte 
thun, um noch vor Ende 'des Jahres die Bahnen zu ver- 
pachten. 

Während also alles bisher Vorgeführte dahin trieb, die 
Bahnen den Händen der Regierung zu entziehen, dürfen wir 
diese Periode nicht beschliessen, ohne uns zu erinnern, dass im 
Gegensatz dazu der Staat durch den Ankauf der G.-M. Bahn 
seinen Besitzstand an Eisenbahnen erweiterte. 

14 
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Sowohl in der Schlussrede der Session 1858/59 als auch 
der Session 1860 hatte der Gouverneur Bezug genommen aut 
das von der Legislatur festgesetzte Prinzip, dass die Haupt- 
bahnen Eigentum des Staates sein, alle anderen .jedoch Privatunter- 
nehmungen tiberlassen sein sollten. 

Seine Worte waren am Schlüsse der ersten Session 29 ): 

„Die verschiedenen Gesetzentwürfe, betreffend die Privat- 
eisenbahnen, welche zum Gesetz erhoben worden sind, führen 
das Prinzip durch, welches von einer vorhergehenden Volksver- 
tretung ausgesprochen ist, nämlich, dass der Bau der 
Haupteisenbahnen in den Händen der Regierung liegen, 
aller anderer Bahnen Privat- Unternehmern überlassen werden 
sollte." — 

Am Schlüsse der zweiten Session sagte er 30 ): 

„Das Gesetz, durch welches das Unternehmen der Geelong 
Melbourne Eisenbahngesellschaft dem Board of Land and Works 
übertragen wird, hat nicht nur die gesamin ten Hauptlinien 
der Kolonie in die Hände des Staates gegeben, sondern auch Ihr 
Verlangen gezeigt, den Staatskredit unerschtittert zu erhalten, 
und muss daher den Inhabern unserer Staatspapiere verstärktes 
Vertrauen einflössen." 

Es ergiebt daher die Endbetrachtung dieser Periode der 
Eisenbahnpolitik Victorias, dass die ersten Erfahrungen mit der 
Staatsbahnverwaltung während des Baues der Stammlinien dem 
Parlamente die Richtigkeit des im Jahre 1857 angenommenen 
Prinzips bestätigten. 



") „The several Private Railway Bills which have ripened into Acts carry out 
the prindple enunciated by a former Legislature, namely, that while the construc- 
tion of the main lines should be kept in the hands of the Government, all 
other lines should be left to private enterprise. ü 

*) „The Bill investing the undertaking of the Geelong Melbourne Railway Com- 
pany in the Board of Land and Works has not only placed the whole of the 
trunk lines of the colony in the hands of the State, but has evinced your desire 
to maintain inviolate the public faith, and muBt impart additional confldence to tbe 
holders of our securities." 
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Denn wenn auf der einen Seite jetzt feststand, dass der 
Staat der Eigentümer der Hauptbahnen sein müsse, so hatte 
die ihnen in dieser Zeit bewiesene Unfähigkeit der Staatsbahn- 
verwaltung den Grundsatz befestigt, dass die Verwaltung dieses 
Eigentums nicht Sache der Regierung sein sollte, und hatte zur 
Schaffung der Grundlage für eine Verpachtung an Privat- 
gesellschaften geführt. 



14:* 



Kapitel VIII/ 



Der Sieg des Staatsbahnsystems und der Beschhiss 
weiteren Baues von Staatsbahnen. 
1863-1868. 

Ais die Gesetzgebung des Jahres 1863 die Regierung in 
den Stand setzte, die Bahnen zu verpachten, waren diese nahezu 
vollendet. Im Jahre 1864 war die Bahn zum Murray River 
in ihrer ganzen Länge eröffnet und damit die beste Gelegenheit 
gegeben, daran die Verpachtung anzuschliessen. Trotzdem unter- 
nahm die Regierung nichts, und auf wiederholte Anfragen lautete 
die Antwort stets, es sei noch kein Beschluss gefasst. Endlich 
kam die Erklärung, dass man die Verpachtung vorbereite, man 
habe sich aus Europa Information geholt, Pachtkontrakte schicken 
lassen 1 ) und prüfe die Frage eingehend; man dürfe nicht über- 
stürzt handeln und es bereite grosse Schwierigkeit, alle Umstände 
zu berücksichtigen; die Regierung sei jedoch von der Notwendigkeit 
der Verpachtung durchdrungen; sobald als möglich solle dieselbe 
stattfinden 2 ). 

Wirklich hatte die Regierung sich an ihren Agenten Pas- 
lei/ in London gewandt, doch kam keine genügende Information. 
Sie erklärte daher im Jahre 1865 8 ), dass sie, falls nicht bald 

*) So aus Holland, wo soeben zuni ersten Male der Versuch der Verpachtung 
von 8taatsbahnen gemacht war. 

2 ) Diese letzten Erklärungen lauteten (Mr. Yerdo» 31. Januar 1865): „Government 
are aa aware as any one of ttae neeessity of leasing these railways, but all I can 
say now is that the thing will be done as soon as possible." 

*) In diesem Jahre wurden die Bestimmungen des Gesetzes des Jahres 1863 
ausdrücklich wiederholt in dem Gesetze: „An Act to amend and consolidate the 
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mehr Nachricht zu erhalten sei, auch ohne solche Mitteilungen für 
Verpachtung der Bahnen Vorschläge machen würde. 

Als der Minister im Jähre 1866 daran erinnert wurde, er- 
klärte er. dass noch nicht genügendes Material zur Hand sei, um 
Gesetzesvorschläge machen zu können ; ferner weist er darauf hin, 
dass die Finanzen der Bahnen sich wesentlich gebessert hätten, 
was es fraglich erscheinen lasse, ob man die Bahnen überhaupt 
verpachten solle. 

Bei Beratung des Budgets im Februar 1867 wurden be- 
reits Stimmen laut, die sich direkt gegen die Verpachtung er- 
klärten. Der Treasurer Mr. Verdon sagte, dass die Verpachtung 
nicht ratsam sei, denn, wohin man auch blicke, man sei jetzt überall 
für Staatsbahnen. Er selbst sei früher für Verpachtung gewesen, 
doch bei einem Aufenthalt in England umgestimmt worden. 

„Wohin ich in England kam, hörte ich Klagen über die 
Verwaltung der Bahnen; und was ich von der Verwaltung der 
Privatbahnen in England sah, hat — ich muss es offen gestehen 
— meine frühere der Verpachtung günstige Meinung wesentlich 
abgeändert" 4 ). 

Im Verlaufe der Session kommt der Gegenstand wieder zur 
Behandlung bei Beratung des Etats für die Eisenbahnen 5 ). Wie- 
der wird das Verlangen nach Verpachtung gestellt. Ein Redner 
nimmt Bezug auf die letzten Ausführungen des Ministers und 
erklärt das in England hervortretende Verlangen nach Staats- 
bahnen aus der übergrossen Konkurrenz und der daraus folgen- 
den Zahlungsunfähigkeit vieler Gesellschaften. 



Laws relating to Public Works,", dem sog. „Public Works Statute 1865". In Ab- 
schnitt III, Absatz 2, cl, 98 heisst ee: „The board by the direction of the Governor 
in Council may demise and lease any line of railway etc. to any person 
Willing to take the same for any temi not exceeding seven years and for such rent 
as the Governor in Council thinks fit. 

4 ) „Everywhere I went in England I found complaints made of the management 
of the railways; and what I saw of the management of railways in the hand ot 
private companies in England I freely confess that the opinion which I for- 
merly held in favour of the leasing of our railways was considerably modified by 
what I saw." 

') ParL Deb. 25. Juni 18*53. 



Digitized by Google 



— '214 



Nach seiner Ansicht war es sehr richtig, dass der Staat 
die Bahnen baute, denn es war Staatskredit erforderlich, um Kapita- 
listen zur Anlage des nötigen Kapitals zu bewegen; aber die 
Verwaltung solle in Händen von Privatgesellschaften sein. Die 
Staatsverwaltung könne nicht so sparsam sein infolge der Pa- 
tronage, d. h. der Anstellung von Beamten nicht nach ihren 
Fähigkeiten, sondern aus politischen Gründen und in grösserer 
Anzahl als nötig sei 6 ). 

Noch von verschiedenen Rednern wurde Verpachtung der 
Staatsbahnen Victorias gefordert; das Verlangen nach Staatsbahnen 
sei in England nicht ernst gemeint; nur um eine finanzielle 
Krisis zu vermeiden, habe man den Wunsch geäussert; würden 
die Bahnen verpachtet, so würden sie fünfundzwanzig Prozent 
mehr Einnahme geben. 

Dagegen nimmt der Minister (Suüivan) die Staatsbahnver- 
waltung in Schutz; allgemeine Angriffe gegen dieselbe, dass sie 
extravagant sei, seien wertlos, nur Vergleiche könnten die Wahr- 
heit ergeben. Er führt nun aus, dass auf den englischen Bahnen 
die Betriebskosten (working expenses) im Durchschnitte 51,65% 
der Einnahme betragen, in den Kolonien dagegen in Tndien 
41,34 °/o, in Neusüdwales 65,60 °/o, auf der Privatbahn Melbourne 
Hobson's Bay United Company 47,60 °/ 0 , auf den Staatebahnen 
Victorias 45,72 °/ 0 . 

Die Frage der Verpachtung verlange grosse Ueberlegung, 
ausserdem seien die Eisenbahnen etwas mehr, wie eine blosse 
Einnahmequelle; aus vielen Gründen sei es besser, dass der 
Staat sie in seinen Händen behielte. 

Auch sei keine Offerte in Betreff der Verpachtung einge- 
gangen. 



«) „It was very proper for the State to construct the railways, because it re- 
quired national credit to induce capitalists to invest the money necessary to carry 
out the undertaking; but the time aeemed to have arrived when the State should 
give up the control and management of the railways. — It was impossible that 
they could be so well develloped or worked so economically by the Government 
as by a private Company. The patronage in the appointment of the various offlcers 
tended to retrencbment and to cause the number of offlcers employed to be greater 
then was absolutely necessary. A. a. 0. 
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Nachdem so die Regierung immer entschiedener gegen die 
Verpachtung auftrat, verschwand die Frage aus der Diskussion; 
zwar sprachen vereinzelt hin und wieder Redner , wenn ihnen 
etwas in der Verwaltung nicht gefiel, den Wunsch der Verpach- 
tung aus, doch die Stimmung im Allgemeinen war umgeschlagen; 
teils weil seit 1867 die Frage der Verwaltung in den Hinter- 
grund gedrängt wurde durch die Frage nach weiterer Ausdeh- 
nung des Eisenbahnsystems, theils wegen der glinstigen finanziellen 
Lage der Eisenbahnen. 

Freilich standen diese beiden Fragen in einem gewissen 
Zusammenhange miteinander. Denn die Opposition gegen die 
Staatsbahnverwaltung ging zum grossen Teile aus von denen, 
welche Ausdehnung des Bahnnetzes wünschten und auf eine 
solche desto eher rechnen konnten, je besser die Eisenbahnen 
verwaltet und je rentabler sie infolge dessen wurden. 

Diese Agitation für neue Bahnen wurde nun desto reger, 
je näher die Vollendung der im Jahre 1857 beschlossenen 
Bahnen rückte und drängte schliesslich alle anderen Interessen 
zurück. Doch ehe wir diese Bestrebungen schildern, welche zur 
Folge haben, dass der Gedanke der Verpachtung endgültig auf- 
gegeben wird und der Staat, dessen Eigentum an Eisenbahnen 
zur selben Zeit alle Privatbahnen mit Ausnahme der kleinen 
Vorstadtbahn einverleibt sind, von nun an dauernd Eigentümer 
und Verwalter der Eisenbahnen wird, wollen wir kurz die Ver- 
waltung dieser Zeit prüfen. 

Die Klagen gegen dieselbe hörten nicht auf. Der Abge- 
ordnete Mr. Zeith früher selbst Staatsbahnbeamter, dann bei den 
Unternehmern Cornish <£• Brave angestellt, verlangte Einsetzung 
eines Komitees, das die Eisenbahnverwaltung zu prüfen hätte; es 
herrsche grosse Extravaganz und schlechte Verwaltung, die 
enorme Kosten verursache, auch das Leben der Passagiere sei 
durch schlechte Bremsvorrichtungen in Gefahr. 

Der Antrag von Zettl ging dahin, dass die Verwaltung des 
Passagier- und Güterverkehrs durch das Locomotive Department 
untersucht werden solle, um festzustellen ob die Betriebsausgaben 
von Stationen an Orten geringer Bevölkerung nicht reduziert 
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werden könnten, und die daraus entstehenden Ueberschüsse be- 
völkerten Distrikten, die nicht genügend versorgt seien, zugewandt 
werden könnten, damit der Vorteil des Reisens mehr der arbei- 
tenden Klasse zu gute komme. 

Zweitens sollten die Kosten und die Art und Weise des 
Baues der bisherigen Bahnen untersucht werden. 

Dieser letzte Antrag über den Bau wurde abgelehnt, da 
gerade ein Prozess gegen Bruce über 350 000 Pf. St. schwebte, 
in dem Zeal einer der Hauptzeugen sein sollte, und man annahm, 
er könnte sich durch Aussagen vor dem Komitee Vorteile ver- 
schaffen; dagegen wurde der erste Teil angenommen. 

Das Komitee wurde am 19. Mai eingesetzt und berichtete 
am 9. Juni, dass es infolge der Kürze der Session nichts mit- 
teilen könne, da eine sehr lange Untersuchung nötig sei. 

Gleichzeitig fand noch ein Streit zwischen Mr. Zeal und 
dem Engineer-in-Chief statt, wegen eines Kontraktes mit Bruce, 
zur Zeit als Zeal Beamter war. Zeal verlangte ein Komitee, 
das die Korrektheit der gegen ihn erhobenen Anklagen prüfen 
solle. Dieses Komitee berichtete am 30. Mai 1865, dass Mr. 
Higinhotham in Abrede stelle, derartige Anklagen erhoben zu 
haben 7 ). 

Anlass zum Streite hatte ein Bericht des Engineer-in-Chief 
an den Minister vom 26. April 1865 gegeben über dem De- 
partement gemachte Vorwürfe ; z. B. was die Bremsvorrichtungen 
beträfe, so seien ganz dieselben in Anwendung, wie auf der G.M. 
Bahn, und er sehe nicht ein, warum die Regierung die Kosten 
für Experimente zahlreicher Erfindungen tragen solle. 

In Erörterung anderer Angriffe erwähnt er auch eines 
Kontraktes, bei dem Mr. Zeal thätig war, auf dessen Bericht 
hin die Kontrakte des Mr. Bruce bestätigt wurden; „Mr. Zeal 
nahm dann Stellung bei Bruce an mit dreifachem Gehalt, ist 
jetzt Mitglied des Parlaments." 



7 ) „That the interference drawn by the Houae from the last paragraph of Mr. 
Higinbvtham'i Report, aa to his hnputing frnud or impropriety to Mr. Zeal ia denied 
by Mr. HiginMhamS 



i 
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Durch diesen Bericht fühlte sich Zeal verletzt. Auf Grund 
des Komiteeberichtes wurde eine Resolution angenommen, die 
ihn entlastete. 

Noch einmal berichtete der Engineer-in-Chief über die Sicher- 
heitsmassregeln und sagte, dass bei Eröffnung der Bahn, wo 
lauter neue Leute angestellt waren, vielleicht Mängel vorhanden 
gewesen seien, jetzt jedoch seien alle abgestellt 

Er sei bereit sich vor jedem gerecht zusammengesetzten 
„fairly constituted" Komitee des Parlaments gegen Anklagen von 
Zeal oder sonst Jemandem zu verteidigen. 

Noch viele Angriffe wurden gegen die Verwaltung gemacht 
und viel Verlangen auf Abhülfe an sie gestellt; doch es lohnt 
nicht der Mühe, auf sie weiter einzugehen; wenn auch manche 
berechtigt waren, so verdient ein grosser Teil der Anklagen 
wohl den Namen, den der Minister Sullivan ihnen am 26. Juni 
1867 gab, nämlich „Behauptungen ins Blaue hinein" „random 
Statements." Auch sie hörten mehr und mehr auf, als die 
Frage weiterer Ausdehnung des Systems grössere Bedeutung 
gewann. 

Die Bestrebungen für eine Ausdehnung des Bahnsystems 
reichen weit zurück. Schon an anderer Stelle haben wir er- 
wähnt, dass mit Beginn des Staatsbahnsystems die verschiedenen 
Distrikte sich regten, um Bahnen für sich zu erhalten. Bei 
Beratung der Main Trunk Line Bill (3. November 1857) be- 
klagte sich der Vertreter der westlichen Distrikte darüber, dass 
dieselben übersehen seien ; tausende Tonnen Kartoffeln im West- 
distrikt verfaulten aus Mangel an Beförderungsmitteln nach den 
Städten. 

Von 1857 an kamen zahlreiche Petitionen an das Parla- 
ment, die Eisenbahnen für bestimmte Distrikte verlangten, oder 
Anträge auf Vermessungen für bestimmte Linien enthielten. Am 
19. März 1861 kam eine Petition des Nordwestdistriktes, dass an 
Stelle zweier Gleise in den 1857 sanktionirten Bahnen nur eins ge- 
legt werden und das so gesparte Geld zu Bahnen nach den west- 
lichen und nördlichen Distrikten verwandt werden solle, und zwar 
sollten diese Bahnen so bald als möglich gebaut werden. Etwas 
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später regte sich der Osten; im Jahre 1804 fanden Versamm- 
lungen statt und Petitionen gelangten an das Parlament für 
Bahnen in Gippsland, besonders flir eine Bahn vom Hafen Port 
Albert nach Sale. Je näher die Vollendung der Bahnen rückte, 
desto eifriger die Agitation. 

Am 1. März 1865 wurde ein Komitee eingesetzt, zu prüfen, 
ob der Bau einer Eisenbahn nach den Ovens und Murray Gold- 
feldern hin wünschenswert sei. Dasselbe berichtete am 8. Juni 
folgendermassen : 

Es solle eine Bahn von Goornong nach Bengalla, dem Süd- 
ufer des Murray Kiver gegenüber der in Neusüdwales gelegenen 
Stadt Albury, gebaut werden und einer Zweigbahn von Wan- 
garatta nach Beechworth. 

Die zweiundachtzig Meilen lange Bahn solle billig gebaut 
werden und nicht mehr als 6000 Pf. St. die Meile, also zusammen 
500 000 Pf. St. kosten, was zu sechs Prozent eine jährliche 
Zinsenlast von 30 000 Pf. St. gäbe. Es würde sich ein Rein- 
gewinn von 30 000 Pf. St. ergeben. Eine solche Bahn würde 
einer grossen Bevölkerung Lebensunterhalt schaffen, den Wein- 
bau im Murray Thal gestatten, die Transportkosten von Maschinen 
zum Bergbau erniedrigen, welche bisher hauptsächlich den Auf- 
schwung des an Mineralien reichen Distrikts gehemmt hatten; 
sollte man noch andere Zweigbahnen bauen wollen, so solle ins- 
besondere Kilmore berücksichtigt werden. 

Von den Aussagen der Sachverständigen sind am interessan- 
testen die des Ingenieurs M. Nathaniel Weeks PoUard. Zu- 
nächst hebt er hervor, dass neue Bahnen bedeutend billiger sein 
würden, da der Küstenabfall (Coast ränge) des Murray Flusses 
überschritten sei, die Löhne seien vierzig Prozent niedriger als 
früher, eine grössere Anzahl von Unternehmern sei jetzt im Lande, 
man habe gesehen, dass es Unsinn sei, grosse Kontrakte zu machen, 
man könne jetzt Bahnen für 10000 Pf. St. statt 40000 Pf. St. 
pro Meile bauen. 

Man sage, es sei Unrecht, dass die unversorgten Gegenden 
für die Zinsen der Anleihe aufkommen sollten. Dieser Vorwurf 
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sei nicht berechtigt, wenn dahin gestrebt werde, dass alle Distrikte, 
soweit es möglich sei, Bahnen erhielten. 

Ein anderer Vorwurf sei, dass der Staat seine Schuld- 
verpflichtungen (liabilities) vergrössere. 

Er halte es für ebenso gerecht, dass der Staat zum Zwecke 
des Bahnbaues borge, wie ein privater Geschäftsmann sein Be- 
triebskapital vergrössere, sobald es sich um reproduktive An- 
lagen handle. Was die Frage ..Staatsbahn oder Privatbahn" 
anbetreffe, so habe die Regierung besser gebaut als die Private 
Unternehmer, die auch in anderen öffentlichen Werken z. B. den 
Bendigo Wasserwerken oft Unfähigkeit in der Verwaltung be- 
wiesen hätten. 

Ausserdem seien die Preise der Privatunternehtrhingen oft 
höher, z. B. auf der M. H. Bahn 6 * Od für zwei Meilen, 
während die Regierung dasselbe für neun Meilen fordere. Ferner 
sei ein Vorzug der Staatsbahnen, dass sie der indirekten Vorteile 
willen selbst dann betrieben werden können, wo eine Privatbahn 
bankerott wäre, z. B. jetzt, wo jährlich ein Deficit von einer 
viertel Million vorhanden sei. 

Da die Privaten nur bauen, wenn sie Profit linden, so 
könne man den Bahnbau „ad Graeeas Calendas" verschieben, 
wolle man dem Staate nicht den Bau überlassen. 

Was die Frage der „billigen Bahnen" betreffe, so habe 
die M. H. Gesellschaft erst eine solch sogenannte „billige Bahn 4 * 
gemacht und darauf die Bahn vollkommen umbauen müssen. 
Dasselbe war mit der G. M. Bahn der Fall. 

Die Essen don Bahn rief man als Triumph billigen Baues 
aus; ihre finanziellen Nöte erlauben den Betrieb nicht; doch 
wäre derselbe ohnedies wegen des schlechten Zustandes der Linie 
ganz unmöglich. Was die amerikanischen Bahnen betreffe, die so 
oft als Beispiele gepriesen wurden, so sagten die Ingenieure, dass 
die Erhaltungskosten allen Profit verschlängen. 

Die Bahnen sollten daher solide gebaut werden. Befragt, 
was es zu bedeuten habe, dass eine grosse Anzahl Güter auf 
Bullochskarren von Melbourne nach den Flussgebieten befördert 
würden, obwohl die Bahn von Melbourne nach Echuca da wäre, 
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antwortet er, es dauere lange, nachdem eine Bahn gelegt sei, 
ehe es in das Gehirn stupider Köpfe eindringe, sich des besseren 
Transportmittels zu bedienen. „Wer sein ganzes Lehen lang 
Bullochsen benutzt hat, thut so bis an sein seliges Ende 8 )". 

Ihm wird darauf erwidert, dass wenn von Melbourne nach 
Echuca der Preis per Bullochskarren 30 s wäre, und die Staats- 
bahnverwaltung verlange 50 s., so sei es nicht „stupide", sich des 
alten Kommunikationsmittels zu bedienen. 

Wichtig ist ausser den Aussagen Pollards die Beilage des 
Engineer-in-Chief Th. Higinbotham, welche den geringen Unter- 
schied der Kosten einer Eisenbahn und einer Chaussee — wegen 
der hohen Erhaltungskosten letzterer — darthun. 

Einen weiteren Erfolg hatten die Untersuchungen des 
Komitees vorläufig nicht, beeinflussten jedoch die spätere 
Gesetzgebung. 

Bald nachher wurden Vermessungen fiir andere Bahnen 
verlangt, so am 1. Mai 1865 von Geelong nach Colac. 

Am 14. Februar 1866 kam wieder eine Petition für eine 
Bahn nach den Westdistrikten; bald darauf für den Osten nach 
Gippsland. Dort waren zwei Bahnen projektiert; eine im nörd- 
lichen Teil, von Melbourne nach Sale, eine im südlichen von Port 
Albert nach Sale, für welche beide rege Agitation herrschte; 
falls die Regierung die Bahn nicht bauen wolle, hiess es, wollen 
die Gipsländer es selbst thun. 

Der Engineer-in-Chief berichtete an den Minister (8.Mai 1866), 
dass nur die Bahn Melbourne -Sale nützlich sei; es würden beide 
Bahnen ca. 7500 Pf. St per Meile kosten, auch die von Port Albert , 
nach Sale, und nicht 4200 Pf. St. wie behauptet würde ; letztere 
Bahn sei nicht zu empfehlen, da die Reise länger sei als zu Wagen 
und durch viele Seen Konkurrenz gemacht werde. 

Die Regierung erwiderte daraufhin, dass sie jede Privat- 
gesellschaft, die beweise, dass sie Mittel und Absicht habe, eine 



8 ) „I can aay, talking from experience, that it is a long time when a railway 
is put down in a new country betöre you can beat it into the brains of stnpid heads 
to got thein to use the better means of communicaiion. Those who have been using 
bullocks all their Uvea continue bullocks to the end of the chapter." 
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Bahn, die ersichtlich profitabel sein würde, auszuführen, unter- 
stützen werde, wie die lnglewood Tramway; es werde eine Ver- 
messung der direkten Linie gemacht werden 9 ). 

Daraufhin wurde der Antrag für Vermessung der Albert 
Sale Bahn zurückgezogen. 

Es ist noch eines Antrages aus dieser Session Erwähnung 
zu thun, der zwar der ungünstigen Zeitverhältnisse halber zu- 
rückgezogen wurde, aber doch von Bedeutung ist, da er im 
wesentlichen Gedanken enthält, die in der allerneuesten Zeit 
in Victoria wieder Leben gewonnen haben und für neue Ideen 
gehalten worden sind. 

Am 21. Mai stellt der Abgeordnete Levey den Antrag, 
dass in den Fällen, wo lokale Körperschaften eine Garantie von 
vier Prozent auf die Gesammtkosten eines Bahnbaues gewähren 
wollen, Gelder für den Bau solcher Bahnen bewilligt werden 
sollen. 

Er begründet diesen Antrag in folgender Weise: Es sei 
in letzter Zeit viel für Bahnen agitiert worden und es sei sicher, 
dass in nicht allzuferner Zeit das Bahnsystem ausgedehnt 
werden müsse. 

Der Bau neuer Bahnen sei von Vorteil, da sie die An- 
siedlung von Landleuten ermutigen, Melbourne und die Märkte 
der Goldfelder besser und billiger mit Vieh versorgen, den 
Wert des Landes erhöhen und das Eisenbahneinkommen aus 
den bestehenden Bahnen bedeutend vermehren würden. Finanziell 
sei die Anlage günstig, denn wenn man bedenke, dass die be- 
stehenden Bahnen die Gebirgskette (Dividend Range), zu über- 
winden hatten, dass die Löhne höher waren, und trotzdem die 
Bahnen jetzt vier Prozent brächten und ein weiteres Anwachsen 
der Einnahme zu erwarten sei, so lasse sich für neue Bahnen 
nur Günstiges erwarten. 

Nun könne man sagen, Privatunternehmer sollten die Bah- 
nen bauen. Darauf sei zu antworten, dass das hier in Victoria 
nicht ginge, wo eine Gesellschaft Aktien nicht los werden könne, 



•) Die Unternehmer der direkten Linie hatten 500000 Acres verlangt. 
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falls nicht eine Dividende von zehn Prozeut in Aussicht stehe; 
auch könne ein Hinweis auf die Geschichte der Privatbahnen 
in Victoria Niemanden dazu veranlassen, das Innere der Kolonie 
durch Privatbahnen aufschließen zu wollen 10 ). 

Die Regierung müsse daher eintreten. Dabei könnte nun 
nicht langer ertragen werden , dass gewisse Distrikte einen 
grossen Vorteil vor anderen erlangten. So z. B. sei es ein 
schreiendes Unrecht, dass Beechworth — für welches er bereits 
bei früherer Gelegenheit um eine Bahn gebeten hatte — über- 
sehen worden sei. 

Man werde in den nächsten und folgenden Sessionen Ver- 
suche — so prophezeit der Antragsteller — erleben, Bahnen 
nicht nach Massgabe der Gerechtigkeit, sondern auf dem Wege 
der Interessenvereinigung, des sogenannten „log-rolling" zu er- 
halten. 

Sein Vorschlag wolle dies Verfahren verhindern, indem 
eine Teilung der Verantwortlichkeit zwischen der Regierung 
und den interessirten Gegenden herbeigeführt werden solle. 

Dass die Regierung die ganze Bürde trüge, wäre nicht 
recht, denn die Wertsteigerung des Landes erweise den 
Distrikten, in denen Eisenbahnen angelegt würden, Vorteile, die 
berücksichtigt werden müssten; da die Regierung billiger als 
Individuen oder lokale Körperschaften borgen könne, so solle 
sie zu fünfundeinhalb Prozent eine Anleihe aufnehmen, von denen 
vier Prozent die lokalen Körperschaften garantieren sollten. 

Der Minister der Eisenbahnen (Francis) erwiderte auf 
diese Rede, dass die Zeit für den Antrag schlecht gewählt sei; 
es seien noch über eine Million Staatsobligationen unverkauft; 



10 ) „It miiy be aaid — so lauteten aeine Worte — that railwaya ought to be 
con8tructed by private enterpriae. The anawer to that is, that private enterprise 
in this country is quite unequal to cope with such works. — In a country where 
no public Company is likely to have its aharea aubscribed for unleas it can ahow a 
revenne ot ten per cent; there ia little or no probabüity of persona being inclined 
to inveat money in the conatruction of railway», with are not likely to prove so 
remunerative. — Moreover, except in the casc of the Melbourne Hobson's Bay Rail- 
way private enterpriae in the conatruction of Railways in Victoria haa not been 
attended with such prosperoua resulta as to induce pcople to open up the interior 
of the colony by the conatruction of lines of railway. 
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die Lage des Marktes sei so. dass im März Neusüd wales einen 
Betrag von 700000 Pf. St. angeboten habe und darauf 
29 300 Pf. 8t. verlangt worden seien. 

Es würde höchst thöricht sein, mutwillig und rücksichtslos 
sich in neue Schulden zu stürzen. Die Motive seien gut, und so 
lange er Minister der Eisenbahnen sei, wolle er sie berück- 
sichtigen, jetzt solle jedoch der Antrag zurückgezogen werden. 

Nachdem ein Vertreter der Westdistrikte der Regierung 
seinen Wunsch nach Eisenbahnen von Ballarat nach Ararat und 
Hamilton nach Mount Gambie in der Richtung nach Südaustralieu 
zu mitgeteilt und auch Gippsland sich wieder gemeldet hatte, 
erklärte Mr. Level/, dass er seinen Antrag zurücknehme. Seine 
Absicht sei gewesen, ungerechte Bevorzugung einzelner Distrikte 
zu verhindern. 

Er sefcloss seine Rede mit den Worten 11 ): „Es ist mein 
Wunsch, die Regierung gegen die Parlamentsmitglieder, die natür- 
lich für ihre Distrikte wirken, zu schützen; in dieser Absicht 
stellte ich den zweiten Teil meines Antrages. Ich bin der 
Meinung, dass wenn gewisse Distrikte den Vorzug 
einer Eisenbahnverbindung geniessen wollen, sie einen 
gewissen Anteil an dem Risiko haben sollen. - 

Der Gedanke Leveys, die Gerechtigkeit verlange, dass die 
Distrikte, welche Eisenbahnen erhielten, einen Teil der Kosten 
für dieselben trügen, blieb, wie wir oben sagten, unausgeführt. 
Nur wenige Jahre vergingen und seine Prophezeiung des „log 
rolling u traf ein, aber erst nach 25 Jahren tauchte die von 
ihm ausgesprochene Ansicht wieder auf. In dem ersten Bericht 
des im Jahre 1890 geschaffenen Parliamentary Standing Cora- 
mittee on Railways wird ausfuhrlich dargethan, dass aus dem 
Bau von Bahnen die betreffenden Distrikte und Ortschaften durch 
die Werterhöhung des Landes Vorteile erhielten und es wird im 



u ) „What T want is to protect the Government against what 1 conceive to be 
the opportunities ot Honorable Memhers, acting of course for their respective 
districts; and with that view I framed the second part of my motion. I consider 
that if certain districts desire to have the benef i t o f a rai 1 way , t h ey 
ahould bear a certain portion of the risk. 
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Anschlüsse daran der Wunsch ausgesprochen, dass die beteiligten 
Distrikte in Zukunft einen Teil der Kosten einer Eisenhahn- 
anlage mittragen sollten. 

Wenn im Jahre 1866 der Minister den Antragsteller hin- 
wies auf die ungünstige financielle Lage Victorias, so änderte sich 
dieses Verhältnis bald; trotzdem wurde dieser oder ein ähnlicher 
Antrag nicht wieder eingebracht und man geht darum wohl 
nicht fehl, wenn man andere wichtigere Gründe annimmt, und 
die Ursache der Ablehnung hauptsächlich in der geringen 
Dichtigkeit der Bevölkerung und dem damit im Zusammenhang 
stehenden Mangel einer lebensfähigen Selbstverwaltung sucht, 
teils in dem Walten der Interessen. 

Das Verlangen nach Bahnen wurde indessen immer stärker. 
Das vorzügliche Gedeihen derselben, besonders in den letzten 
zwei Jahren 1865 und 1866, liess die Agitation immer reger 
werden. Am 5. Februar 1867 wurde ein Komitee eingesetzt, 
um über den Bau einer Bahn nach Colac (Westdistrikt) zu be- 
raten; drei Routen waren vorgeschlagen. 

Dasselbe berichtete am 16. Mai 1867, dass in dem Distrikt 
um Colac 12000 bis 15000 Einwohner sich aufhielten und eine 
Bahn dahin gebaut werden sollte; eine solche würde 6000 Pf. St. 
pro Meile inclusive Stationen und Betriebsmaterial kosten, und eine 
Einnahme von 30000 Pf. St. geben, dabei die Besiedelung von 
einer Million Acker Landes bewirken ; bei einer Frage der Aus- 
dehnung solle besonders eine Bahn von Colac nach Hamilton 
nicht übersehen werden 12 ). 

Daraufhin wurde Vermessung der Bahnen nach dem Westen 
beantragt. 

Gegen diesen Antrag wurde geltend gemacht, dass er nur 
Eifersucht „ill feeling 11 zwischen Distrikten herbeiführen könne, 
und andere Parlamentsmitglieder zu ähnlichen Anträgen ver- 
anlassen könne, um sich populär zu machen. Es sei Geldver- 



Von den drei Linien (bezeichnet als Black line. Green line, Pink line) sei die 
Black line 47 Meilen 10 chains lang, würde 282750 Pf. St. kosten, Land dazu 
4000 Pf. St.; die Green line sei 140 Meilen lang, würde 240000 Pf. St. kosten. 
(Zweiglinie nach Wald bei Birregarra 26000 Pf. St.) 
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schwendung, Vermessungen zu machen , z. B. für eine Bahn nach 
Beech worth (N.O.), Sale (0.), und Colac (W.). Dagegen tritt 
sofort der Vertreter für Beechworth auf und sagte, eine Bahn 
dorthin würde rentieren und solle bei Ausdehuung des Bahn- 
systems berücksichtigt werden; es solle etwas für weiteren Bau 
von Eisenbahnen geschehen. 

Der Antrag wurde angenommen, nachdem die Regierung 
sich unter der Bedingung dafür erklärt hatte, dass sie durch 
denselben nicht gebunden sein solle. 

Noch in derselben Session (14. August 1867) wurde der 
Antrag gestellt, eine Bahn nach Colac zu bauen. 

Dagegen wenden sich Mitglieder anderer Distrikte, z. B. 
sagt der Vertreter von Nord Gippsland, eine Linie nach Nord 
Grippsland sei die Wichtigste. 

Nachdem von Seiten der Regierung erklärt war, die Zeit 
für eine Anleihe sei ausserordentlich günstig, erst solle man eine 
Anleihe aufnehmen und dann die Frage, welche Distrikte mit 
Bahnen zu versehen seien, prüfen, alle Distrikte sollten ihre 
Klagen und Rechte vorbringen und nach gerechter Erwägung 
solle dann entschieden werden, wurde der Antrag zurückgezogen 
mit der Erklärung, es solle sobald wie möglich eine Anleihe 
aufgenommen werden. 

Aus den verschiedenen Agitationen hatte man ersehen, dass 
besonders für drei Bahnen Stimmung vorhanden war; eine nach 
dem oberen Laufe des Murray, der Gegend des Ovens, eines 
Nebenflusses desselben, dann einer Bahn nach dem Westen nach 
Colac und einer nach dem Osten nach Gippsland. 

Am 11. August 1868 wurde wieder eine Petition für eine 
Bahn von Melbourne nach Sale gebracht, am 12. August 1868 
die Frage gestellt, was die Regierung gethan hätte, um über 
die beste Route nach den Westdistrikten zu entscheiden, insbe- 
sondere von Geelong nach Colac, wo drei Bahnen vermessen 
seien. Die lakonische Antwort lautete: „Nichts!" 

Jedoch hatte die Regierung in Wahrheit sich bereits an den 
Engineer-in-Chief gewandt, um über die Frage der Ausdehnung 
sein Gutachten einzuholen; denn sie war entschlossen, nunmehr 

15 
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mit dem weiterem Ausbau desselben vorzugehen. Und schon 
am 3. September, noch vor Schluss der Session 1868 brachte sie 
eine Bill über den Bau neuer Bahnen. 

Zu derselben Zeit, in welcher der weitere Ausbau des 
Staatsbahnsystems beraten wurde, wurde auch, wie wir oben 
geschildert haben, die letzte Privatbahn — ausser der Vorstadt- 
bahn M. H. Bahn — angekauft. Wir sind damit bei dem Zeit- 
punkt in der Entwicklung der Eisenbahnpolitik Victorias ange- 
langt, den wir oben als denjenigen bezeichneten, wo die Frage: 
„Privatbahn oder Staatsbahn" und die Frage der Verpachtung der 
Staatsbahnen seine endgültige Lösung erhalten hat. 

Denn nie wieder sind seit dem Falle der Essendon Bahn- 
gesellschaft in Victoria Eisenhahnen von Aktiengesellschaften 
unternommen worden; zwar bildeten sich mitunter solche, doch 
hatte dieses keinen ernsten Sinn, sondern war darauf berechnet, 
die Regierung zum Bau der betreffenden Bahn zu bewegen; nie 
wieder hat die Frage der Verpachtung seit dieser Zeit Bedeutung 
erlangt; mit dem Jahre 1868 Ist das Staatsbahnsystem zur 
Herrschaft gelangt. 

Rückblick. 

Ehe wir im zweiten Teile unserer Arbeit den weiteren 
Ausbau des Staatsbahnsystems und die Probleme, zu denen die 
Verwaltung des immer dichter werdenden Staatsbahnnetzes führte, 
schüdern wollen, ist es angebracht, einen kurzen Rückblick zu werfen 
auf die bisherige Entwicklung. 

Ganz im Gleise der mütterlichen englischen Politik bewegt 
sich die Eisenbahnpolitik der ersten Zeit; das Privatbahnsystem 
sehen wir in den ersten Anfängen des Eisenbahnbaues. 

Die Verschiedenheit der Verhältnisse, die durch dieselben 
bedingte Unfähigkeit der Privatunternehmungen, sich auf die 
! eigene Kraft zu verlassen, treibt zur Politik der Vereinigten 
1 Staaten, der Unterstützung von Gesellschaften durch Land- 
schenkungen, hin; doch eine weise Landpolitik hemmt diesen Lauf. 

Um den Eisenbahnbau zu ermöglichen, wurde daher, wie 
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in Indien, der Weg der staatlichen Zinsgarantie betreten. Doch 
die mit derselben in kürzester Zeit gewonnenen bösen Er- 
fahrungen drängen die Entwickelung zum Anschluss an die in 
Victoria herkömmliche Wegepolitik; der Regierung wird der 
Bau der Eisenbahnen übertragen. 

Als Grundsatz wird zwar zunächst festgehalten, dass der 
Betrieb der fertiggestellten Bahnen verpachtet werden solle. 
Doch die schlechten Erfahrungen mit den Privatbahnen, von denen 
eine nach der andern an den Staat fällt, die Schwierigkeit der Frage 
der Verpachtung, ferner die nach Ueberwindung der ersten Krisis 
in der Verwaltung und Finanzen günstige Lage der Eisenbahnen, 
dazu das allgemeine Verlangen nach weiterem Bahnbaue führen — 
unter dem begünstigenden Einflüsse des allgemeinen staatssozialist- 
ischen Charakters der Kolonie — zur Herrschaft des Staatsbahn- 
systems und zwar zu Staatseigentum und Staatsverwaltung. 



15* 



Digitized by Google 



Digitized by Google 



Anhang. 



1. Der achtständige Arbeitstag auf den Staatsbahnen 

Victorias. 

In der Übersicht über die Bewegung zur Erreichung des 
Achtstundentages, welche Sidney WM und Harold Cool- in 
der Schrift .,The Eight Hours Day i{ geben, führen sie Victoria 
als dasjenige Land an, in welchen sowohl die Gesetzgebung als 
auch öffentliche Meinung in Tiezug auf diese Frage am weitesten 
fortgeschritten ist. 1 ) 

Es waren die Baugewerbe in Melbourne, welche im Jahre 
1856 die Forderung des Achtstundentages durchsetzten. Während 
sich der Achtstundentag 1856 auf 8 Gewerbe erstreckte, ist 
die Zahl derselben in stetigem Wachstum 1891 auf 60 Gewerbe 
gestiegen, auf mehr als drei Viertel der Arbeiterbevölkerung. 2 ) 
Von Melbourne aus übertrug sich die Bewegung auch auf andere 
»Städte und Kolonien. 

Die Gesetzgebung stellte zum ersten Male den achtstündigen 
Arbeitstag im Jahre 1874 für Fabrikarbeiterinnen fest ; 1877 für 
Grubenarbeiter. 

Sidney Webb schildert den Fortschritt der Gesetzgebung 
bis zur Gegenwart in allgemeinen Zügen. 3 ) 

Es sei nun hier gestattet, das spezielle Gebiet der Gesetz- 
gebung in Bezug auf die Angestellten der Staatebahnen heraus- 
zugreifen. 

Die Frage des Achtstundentages in Bezug auf diese Staats- 
beamten Victorias kam zum ersten Male 1869 und 1870 zur 



») A. a. O. Seite 43. 

a ) Dr. Stephan Bauer, Arbeiterfragen und Lohnpolitik in Australien, p. «49. 
») A. a. O. Seite 44. 
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Sprache; der damalige Minister der Eisenbahnen, Mr. Lmgmore. er- 
klärte, es sei seine Absicht, den Achtstundentag einzuführen; 
freilich liesse es sich nicht auf einmal machen. Als die einzige 
damals noch bestehende Privatbahn an den Staat fiel, wurde die 
Regierung aufgefordert, die Angestellten dieser Bahn mit den 
übrigen gleichzustellen; der Minister erklärte, die Frage sei in 
Beratung. 

Ernste Versuche zur Einführung des Achtstundentages 
wurden jedoch erst 1882 gemacht; der Minister Bent schickte 
am 23. März an die obersten Eisenbahnbeamten ein Memorandum 4 ), 
es solle vom 21. April 6 ) an der Achtstundentag in allen Ab- 
teilungen eingeführt werden. Schon am 19. Oktober 1881 hatte 
er an den Sekretär der Eisenbahnen folgendes Schreiben ge- 
richtet: Ich bin der Meinung, dass acht Stunden Arbeit am 
Tag genug ist für alle Männer und Frauen in Victoria. Darum 
werde ich meine Unterschrift für Überzeit stets verweigern. 4 ). 

Die Beamten äusserten sich dazu ablehnend, der Trafßc 
Maruiger (Betriebsdirektor) schrieb: 

„Der achtstündige Arbeitstag kann auf keiner Bahn der 
Welt eingeführt werden." 

Das Ministerium beschloss darauf, es solle derselbe „thun- 
lichst" eingeführt werden, („as far as practicable."). 

Trotzdem der Minister diese Verfügungen auf Anfrage 
im Parlamente mitteilte, 7 ) wurde am 28. Juni 1882 der Antrag 
gestellt, es solle der Achtstundentag sofort auf den Eisenbahnen 
Victorias eingeführt werden. 8 ) 

Es wurde behauptet, dass das vom Minister gegebene 
Versprechen nicht gehalten worden sei, dass daher z. B. in 



«) „Minister directs that the eight hours syetem ia to be brought into Operation 
in all branebes on and after the 21st April next." 

») Eight Hours Day. 

') „I am of opinion that eight hours per diera is long enough tor any man or 
woman to work in Victoria. To carry this out, I shall not sign any sheete for 
overtüne. Thos. Bent." (Vgl. Pari. Deb. 2. August 1882). 

*) Vgl. Pari. Deb. 27. April 1882, 11. Mai 1882. 

•) Mr. R. Clark: „That the eight hours System be at once adopted on the Vic- 
torian Eailways (Pari. Deb. 28. Juni 1882). 
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Sandhurst Lokomotivführer (engine-drivers) zehn bis fünfzehn 
Stunden täglich arbeiten müssten. — Der Antragsteller Mr. 
jR. Clark behauptete, es sei der Achtstundentag leicht ein- 
zuführen, es bestände derselbe überdies schon in Ballarat, und 
was dort möglich wäre, müsse sich doch auch in Sandhurst 
machen lassen. Durch überlange Arbeitszeit würden oft Loko- 
motivführer gehirnkrank ; acht Stunden seien genug. — Nachdem 
einige Reden für und gegen den Antrag gehalten waren, wurde 
die Debatte vertagt, da der Minister krank war, und erst am 
2. August fortgesetzt. Der Antragsteller erklärte sich bereit, 
Ausnahmen zuzulassen für aussergewöhnliche Fälle (emergencies) 
für die Bahnwärter (gatekeepers) und die Angestellten, welche 
ein Jahresgehalt beziehen (employees receiving annual salaries). 

Nach einigen Abgeordneten spricht der Minister Bent und sucht 
in einer eingehenden Rede darzuthun, dass der Achtstundentag, so- 
weit es möglich sei, auf den Eisenbahnen Victorias bereits ein- 
geführt sei. Es hätten früher wohl manche Lokomotivführer 
und Bahnwärter 17 — 18 Stunden täglich gearbeitet, jetzt jedoch 
wenige mehr als 8 Stunden. So sei es auch in Sandhurst; und 
nur etwa ein Dutzend Gepäckträger, die von 12—3 Uhr Mittags 
nichts zu thun hätten, da in dieser Zeit keine Züge ankämen, 
hätten verlangt, dass diese Stunden mitgezählt würden. — Dies 
sei verweigert worden. Auch auf die Bahnwärter sei der Acht- 
stundentag nicht anzuwenden, sonst müsste für dieselben nicht 
40 000 Pf. St. im Jahre, sondern das Doppelte ausgegeben werden. 
Einige derselben haben nicht viel mehr zu thun, als viermal 
einen Zug passieren zu sehen. Das Achtstundensystem sei, so- 
weit als möglich, auf den Eisenbahnen durchgeführt, und alle 
Angestellten mit Ausnahme der paar Gepäckträger in Sandhurst, die 
Karten spielen oder sich sonst vergnügen wollten, seien damit zufrieden. 

An etwa 40 Stationen seien Beamte einen grossen Teil des 
Tages unbeschäftigt, müssten jedoch um 7 Uhr früh am Platze 
sein und dürften erst um 9 Uhr Abends fort. Wolle man nun 
annehmen, dass diese 13 Stunden arbeiten, so müsse man ent- 
weder grössere Kosten haben, oder die Leute nach den Stunden, 
wo sie thatsächlich beschäftigt seien, bezahlen. 
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Nachdem der Minister einen "Bericht des Locomotive Super- 
intendent ähnlichen Inhalts vorgelesen hat. sagt er, er könne 
noch mehrere solcher Berichte bringen, z. B. wie die Einführung 
des Achtstundentages in Williamstown zur Zeit der Ernte 
wirken würde, die Berichte seien jedoch zu lang; alle aber 
bewiesen, dass das Achtstundensystem soweit als möglich 
durchgeführt sei. 9 ) 

Man dürfe nicht zu weit gehen, denn keine Eisenbahn in 
der Welt lasse sich gut verwalten mit dem streng durchgeführten 
Achtstundentag. 10 ) Die Regierung habe gethan, was zu machen 
sei. — 

Trotz dieser Ausführungen des Ministers bleibt der Ab- 
geordnete Clark bei seinem Antrag und sagt, dass das, was 
für die Grubenarbeiter möglich sei, auch für Lokomitivführer 
sich durchführen lassen müsse. Nachdem noch mehrere Redner 
gesprochen hatten, ohne etwas neues vorzubringen und Einer 11 ) 
seine Verwunderung ausgesprochen hatte, dass man über den 
Achtstundentag debattiere, der doch in Victoria so fest stehe, 
dass eine Regierung, die daran rühren wolle, nicht zehn Minuten 
existieren könne, wird die Debatte bis zum 16. August vertagt. 

Als nunmehr der Minister erklärte, er wolle in einigen 
Tagen nach Sandhurst, um den Klagen ein Ende zu machen, 
zieht Mr. Clark seinen Antrag zurück. 

Noch manchmal ist seitdem die Frage des Achtstundentages 
erörtert worden, im grossen und ganzen aber ist das Wesentliche 
schon in dieser Debatte enthalten. Das Jahr 1882 also darf 
man wohl als das bezeichnen, wo der achtstündige Arbeitstag 
auf den Staatsbahnen Victorias eingeführt wurde. 



«) All Reporta show that as far as practicable the eight houra system was 
already being carried out in the Railway Department. 

l0 ) Undoubtedly no railway in the world could be successfully worked on the 
eight hours System pure and simple. 

u „Every body knew that the eight hours system was so flrmly established 
in this country that nothing in the world could shake it. — No Government who 
tried to upset it could exist for ten minutes," (Mr. Tucker, Pari. Deb. a. a. 0.) 
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2. Die Sonntagsruhe im Eisenbahnverkehr Victorias. 

Es ist wohl kaum ein Zufall, dass ungefähr um . dieselbe 
Zeit, wo die Frage des Achtstundentages für die Angestellten 
der Staatsbahnen Victorias erörtert wurde, auch die Frage der 
Sonntagsruhe zur Besprechung kam, und gerade auf Veranlassung 
des Mannes, der bald darauf als Eisenbahnminister für die Ein- 
führung des Achtstundentages thätig war, des Abgeordneten 
Mr. Berit ,*) und es war wohl weniger eine religiöse Strömung, 
als der wachsende Einfluss der Arbeiterschaft, der auch diese 
Frage zur Debatte brachte. Zwar finden sich schon vereinzelt 
Ende der siebziger Jahre Anfragen von Parlamentsmitgliedern, 
ob die Eisenbahnbeamten wenigstens jeden zweiten Sonntag frei 
hätten, doch erst im Jahre 1881 wird die Frage aufgeworfen, 
ob überhaupt am Sonntag ein Eisenbahnverkehr stattfinden solle. 
Am 4. Mai 1881 fragte Mr. Beut den Minister Patter son, 
warum das den Angestellten der M. H. Bahn beim Ankauf der 
Linie durch den Staat gemachte Versprechen, ihnen jeden zweiten 
Sonntag frei zu geben, nicht erfüllt werde. Der Minister ant- 
wortete, es solle geschehen, er habe bereits Anordnungen erteilt. 
Durch den Zusatz, er werde mit Einwilligung des Parlaments 
mehr Züge am Sonntag einstellen, da von vielen Seiten Gesuche 
darum erfolgt seien, wird die Debatte hervorgerufen über den 
Betrieb der Eisenbahnen am Sonntag überhaupt. Prinzipielle 
Anhänger der Sonntagsruhe sind diejenigen Abgeordneten, welche 
für die Arbeiter sprechen, und diejenigen, welche in dem Betriebe 
der Eisenbahnen am Sonntag eine Entweihung des Tages er- 



*) Der übrigens selbst kein Anhänger der unbedingten Sonntagsruhe ist, sondern 
damit zufrieden, wenn die Angestellten jeden zweiten Sonntag frei haben. 
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"blicken. Von der ersten Seite wird behauptet, sechs Arbeitstage 
in der Woche seien genug; jeder müsse am Sonntag ruhen 
dürfen und Niemand dürfe gegen seinen Willen an diesem Tage 
beschäftigt werden. 

Die Zweiten sprechen von der Verletzung des „Sabbath;" 
dem Betriebe der Eisenbahnen würde die Öffnung von Theatern 
und Bierhäusern bald folgen, man würde zum Sonntag des 
europäischen Kontinents kommen. 2 ) 

Den Anhängern der Sonntagsruhe wird entgegengehalten, 
dass in jedem civilisierten Lande ein immenser Betrag Arbeit am 
Sonntag verrichtet werden müsse; 3 ) ein Abgeordneter meint, es 
käme gar nicht darauf an, dass gerade ein bestimmter Tag in 
abergläubischer Weise festgehalten werde, sondern dass Jeder- 
mann wöchentlich einen Tag für sich, für seine Ruhe und sein 
Vergnügen frei habe. Der Ruhetag sei von der christlichen 
Kirche vom siebenten auf den ersten Tag verlegt worden, viel- 
leicht würde es sich wieder ändern. 4 ) Ein anderer Redner sagt, 
die Sonntagsruhe sei eine weltliche Institution, durch englische 
Gesetze 1595, 1625 und 1627 geschaffen. Das Gesetz des 



*) Einige charakteristische Aeusserungen seien wiedergegeben: Mr. James: „The 
8unday Trains in Melbourne and from were a Standing disgrace to the religious 
Community of the district, and he included in his condemnation some ot those who 
stood in pulpits, for he understood that even they frequently travelied in Sunday 
trains." — Qarainer: „The past history of the -world proved that the people were 
most prosperous wealthy and happy where Sabbath was properly observed. — 
Mc Coli: Any breach of a State in the observance of the Sabbath invariably resulted 
in the reduction ot the comfort and happiness of the people." — R. Clark: „Objected 
to the Introductlon of the thin end of the wedge which was calculated ultimately 
to throw over the grand Institution of the Sabbath. — From a physical, mental, 
social and religious point of view he hoped that never a time would come where 
the Sunday in Victoria be reduced to the level of the Continental 8unday. 

8 ) Der Abgeordnete Ih*/fy, der diesen Ausspruch that „it be a necessity of civili- 
zation that a certain minority of persons must work on Sunday" , erzählte als 
Anekdote, dass ein früherer Abgeordneter am Sonntag stets kalt gegessen aber die 
Kartoffeln von seinem andersgläubigen Nachbarn habe kochen lassen. 

*) Pearson : „The working men were as much for Sunday trains as others. All 
they wanted was one day's rest in seven. The Christian Church hat changed the 
day of rest from the 7th to the 1 st day of the week and it might change again, — 
It was not essential that one particular day of the week should be kept with a 
euperstitious observance, but every man should have one day in seven to devote 
to other purposes than making money to cultivate his mind, if the liked or to 
enjoy rest and recreatlon." 



I 
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Jahres 1027 lasse sich zwar auf Eisenhahnen anwenden, doch 
die Zeiten hätten sich geändert. 5 ) Von mehreren Rednern wird 
gesagt, dass überall in der Welt, selbst im „heiligen" Schottland, 
am Sonntag Eisenbahnzüge fahren und wer den kontinentalen 
Sonntag als so etwas Schreckliches bezeichne, beweise damit, 
dass er ihn nicht kenne; denn er bedeute nur, dass die Leute, 
nachdem sie zur Kirche gewesen wären, ihren meist harmlosen 
Vergnügungen nachgingen. 6 ) Wolle man keine Sonntagszüge, 
so sollen auch die Omnibusse und Wagen, die selbst von Predigern 
benutzt würden, nicht fahren dürfen. Im übrigen könne eine Gesetz- 
gebung, die sich gegen die sozialen Gewohnheiten wende, nur 
zu Umgehungen fuhren. 7 ) 

Ausser diesen Gründen gegen die Sonntagsruhe werden 
noch solche für den Betrieb der Bahnen am Sonntag angeführt. 
Es werde durch die Arbeit, einiger Wenigen Tausenden die Mög- 
lichkeit verschafft, frische Luft zu gemessen, 8 ) an die See zu 
fahren, andern ihre Freunde, oft Arbeitern, ihre Familien zu 
besuchen, den Landleuten, berühmte Prediger in Melbourne zu hören. 
— Gab es so im Parlamente unbedingte Anhänger und Gegner 
der Sonntagsruhe der Eisenbahnen, so standen zwischen ihnen die- 
jenigen, welche die Frage nicht von einem prinzipiellen Stand- 
punkt aus betrachteten, sondern nur von dem der Zweckmässig- 
keit: Rentieren sich Sonntagszüge, so sollen sie fahren, falls 
nicht, solle man sie einstellen. 

Nachdem die Debatte resultatlos verlaufen, stellte der Ab- 
geordnete Woods am folgenden Tage folgenden ironisch ge- 

») Der betreffende Abgeordnete, Mr. Gaumon, zitierte das Gesetz des Jahres 
1627 folgendenuassen : Preambte. Foreasmuch as the Lord's Day commonly called 
Sunday, is mnch broken and profaned by carriers, waggoners, Carters, wainmen (0, 
butchers and drovers of cattle, to the great dishonour ot Ood, and the reproach 
of religion : Be it therefore enacted etc." 

«) L. s. Smith: „The Continental Sabbath was often talked about, but what did 
it mean? That people after going to Church and doing their devoUons went in for 
innocent enjoyment." 

T ) Carter: „It was as impossible to prevent Sunday travelling as it was to pre- 
vent Sunday drinking. — Restrictive legislation against the social habita ot a 
people Bimply led to evasionH of the law." 

«) O'Loyhlen: „In almost every branch of life a few should Buffer inconvenience 
for the benetit of the many." 
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meinten und daher gegen die Anhänger der Sonntagsruhe ge- 
richteten Antrag: Der Minister der Eisenhahnen solle sofort 
Vorsorge treffen, der Beförderung von Rindern, Schafen, Gütern 
und Passagieren am Sahhath ein Ende zu machen; das übliche 
Waschen und Reinigen der Schaf- und Rinderwagen am Sonntag 
solle unterbleiben, die Vorstadtbahnen sollten am Sonntag ganz 
geschlossen und die Eisenbahnen ebenso wie Post und Schatzamt 
"behandelt werden. In der Begründung dieses Antrages führte 
er aus, es sei sein Wunsch, dass volle Klarheit über die Kon- 
sequenzen der Sonntagsruhe vorhanden sei; die Leute, die vorher 
nicht gewusst hätten, dass die Hammelkottelettes und Beafsteaks, 
die sie Dienstag essen, am Sonntag in die Stadt gebracht würden, 
sollten es jetzt wissen. 9 ) Wenn auch oft eine am Sonntag aus- 
geführte Reparatur sehr grossen Eutzen brächte, und in der 
Erntezeit bisher manchmal an einem Sonntag etwa sechszehn mit 
Weizen beladene Extrazüge führen, so solle man logisch sein 
und diesem Verkehr ein Ende machen. Nachdem noch mehrere 
Abgeordnete gesprochen und einige Anhänger der Sonntagsruhe 
erklärt hatten, sie würden gegen einen solchen ironischen An- 
trag stimmen, wird derselbe abgelehnt. — Noch einige Male 
wurden später Fragen wegen der Sonntagsruhe gethan; ausser 
dem Vorstadtverkehr sind (laut einer Antwort auf solche 10 ) vom 
1. Januar bis 31. Juli 1888 im ganzen 190 Züge, darunter 
verschiedene Milchzüge, gefahren, und waren 470 Arbeiter mit 
Reparaturen der Bahnlinien beschäftigt, ein Teil davon nur an 
einem Sonntag, andere öfters. 



») Woods: „If they did not know previously that of necessity the mutton chops 
and beefsteaks they consume on Tuesday morning were brought into town on 
Sunday, they ought to know it now, it was no new arrangement. 

10 ) Return to order 15. August 1888. Sess. 18«** C. 15. Ordered to be printed 
11. September 1888. 
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3. Despatch from the Right Honorable W. E. Gladstone, 
Principal Secretary of State for the Colonies to the 
Governor of New Soiith Wales. 

Laid before the Legislative Council Wednesday 9 th September 1846. *) 

Downing-street. 15. .lanuary 1840. 

Sir — T find, that the iinpulse which has been given in 
every part of the civilised world to plans of railway Communi- 
cations has been feit in many of the British colonies. The sub- 
ject hat has been pressed on my attention from many different 
quarters and under eircumstances both physical and economical 
as distinct and as various as are the eonditions of those widely 
extended Settlements. 

To attempt to lay down any one set of rules or even 
a single rule, binding inflexibly ou the Executive Govern- 
ments of them all, would obviously be futile and impracticable, 
but the experience of this country has ascertained some 
general principles on the subject, the application of which is 
neither transitory nor loeal but which, it may now be presumed, 
are applicable in various dcgrees to the legislation of every 
country in this new field of enquuy. The object of this 
despatch is to state compendiously what these rules and principles 
are. — 

It will however be convenient that you should be in poss- 
ession in the utmost practicable detail of all the provisions which 
have been established either by positive Statutes or by standing 
Orders of both Houses of Parliament, for the more effectually 



l ) Depesche Gladston&s an den Govemeur Sir Georg Gipps, ab- 
gedruckt 18. September 1846 im ,,Port Philipp Patriot 1 '. 
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preventing the evils and securing the advantages incident to the 
creation of new lines of railways in this country. 

I subjoin a list of the various documents of this nature 
which accompany this despatch. You will of course find in 
them much which could not he applied to the cireumstances of 
the colony under your government; but you will also find much 
that will greaty abridge the labonrs of drawning up any 
Railway Acts and much which embodies in a small space the 
results of long and laborious investigations and of very costly 
experiments. But whatever may be the Utility or the inutility 
of such details 1 revert to the more general topic which has 
already been mentioned. 

1 . Then, it is necessary that it should be expressily stipul- 
ated in the formation of every railway Company, that the Legis- 
lation shall be free by any future enactments to repeal alter 
or amend any part of the original grant, without being respons- 
ible on that account, to provide compensation or indemnity to 
the shareholders. This of course assumed that in the exercise 
of this reserved authority the local legislature will always 
respect the obligations of justice and of sound policy. But to 
attempt, once for all. to enact a law of this kind which is 
thenceforward to remain unchangeable, unless the concurrence 
of the shareholders can be obtained or purchased, would be to 
subject society at large to all the hazards of what must be at 
first a precarious and doubtful experiment. 

2. You will regard it as an indispensable preliminary 
to the enactement by Her Majesty of a Railway Bill that of 
the proposed capital one tenth at least should have been actually 
invested in good security for the prosecution of the work. 

3. Every Railway Bill ought to contain provisions for the 
conveyance of the royal mails. 

The object of such provisions should be to secure moder- 
ation in the charges of conveyance and to afford the utmost 
possible facility for the efectual discharge of this branch of the 
public service. — Reference may be made on this head to such 
sections of the Imperial Railway Act as relate to it. 
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4. Every such Bill should also contain all necessary pro- 
visions to ensure the prompt and punctual conveyance of Her 
Majesty's forces whether belonging to the regulär army or to the 
militia and of all policemen constables or others travelling on 
Her Majesty's Service. Rules of this nature will be found in 
the accompanying Acts of Parliament. 

5. In the contingency of the electrical telegraphs being 
established on any line of railway Provision should be made for 
a proper control and superintendence of them according to the 
terms or spirit of the section of the Act of Parliament on that 
subject. 

6. The Statute 7 and 8 Victoria chapter 85 sect 1 cont- I 
ains a Provision respecting the revision of the scale of tolls on 
railways and the fixing a new scale in cases, where after twenty 
one years the profits shall have exceeded ten per cent. The I 
principle of this clause with the Substitution of 15 per cent for 

- „ten per cent" and of seven years for three as the basis of 
Xhe average to be calculated ought I apprehend to be adopted 
n every Colonial Railway Act. 

7. The second section of the same Act contains Provision [ 
for the purchase if it shall be thougt fit, by the State, after \ 
a certain lapse of time and in the terms there prescribed of 
any railway. In substance such a Provision should form a part 
of any Act which may be passed in the colony under your 
goverment. 

8. The fifth section of the same Act contains a Provision L 
for the keeping and the inspection of the accounts of railway j 
companies which with the necessary varieties of form, should, I ( 

i 

think, constitute an integral part of every Railway Bill passed 
in any British Colony. It is however material that you should 
observe, with respect to the three last provisions that they are 
not intended to rule affirmatively by anticipation the questions 
to which they relate or in any way to prejudice the police of 
the purchase of any railway by the State. They have oeen 
promted by the belief that the railway System is still in a great 
degree an infant system and that it is impossible accurately to 

16 
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predict the accorapaniments and effects of its maturity or to 
measure the exigences which it may create. It has therefore 
been thought well to take the best general guarantee of which 
the circumstances will admit. by keeping the field open for the 
free exercise at a future day, of the discretion of the Legis- 
lature, and to prevent the growth of any notion of constructive 
or prescriptive Claims on the part of the companies to retain 
without reference to public interests, as they may herafter stand, 
their original position. 

9. You will find in the accompanying documents various 
provisions, which have the public safety for their immediate ob- 
ject, some modifications of them will of course be requisite to 
meet pecnliar local exigencies but enactments of this kind very 
carefully considered are essential to all good legislation on the 
subject. 

10. In those colonies in which representative assemblies 
exist,. and where the population is numerous there will I trust, 
be an adequate security both for the protection of private , 
rights and for preventing any improper favour being shown to 
the interests of persons possessing peculiar local influence. In 
other colonies the security against abuses may be less perfect 
and the duty and vigilance on the part of the Executive Grover- 
ment to prevent them may be the more urgent. It is a duty 
for the effective discharge of which the Grovemor of every such 
colony will consider himself as peculiarly responsible. 

Such appear to me to be the main general principles or 
provisions which should be embodied in any Railway Act, which 
may be passed in the colony under your Goverment. 

You will perceive that my general object in framing them 
has been to leave the freest scope to private and associated 
enterprise by the avoidance of all minute interference, and at 
the same time to take some simple securities for testing the 
solidity of projects for guarding against risk to life and for 
guaranteeing to the public service from the first a fair share of 
the advantages of the construction of any railway and to the 
State as the representative of the public the means of dealing 
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with future contingencies. But I dn not venture to insist even 
on these provisions as absolutely indispensable in every Colony 
and in every Haihvay Act. 

I am too well aware of the diversity of circumstanees pre- 
vailing in the various dependencies of the British Crown, to 
altempt so to fetter the discretion of the Local Government, or 
so to impede the free exercise of the discretion of Her Majesty's 
confidential advisers. 

The practical purpose which these rules may serve, is as 
follows: Tt will not be necessary to reserve for the signification 
of Her Majesty's pleasure any Railway law which satisfies all 
these conditions. 

On the other hand, any Railway law framed in neglect 
or in disregard of them must be reserved. 

In transmitting any railway law for the signification of 
Her Majesty's pleasure, you will distinctly point out to what 
extent these rules have been followed or neglected and what 
are the reasons which in any such case of neglect are supposed 
to justify or to have occasioned it. On the other hand it may 
happen that in particular instances companies may desire to 
accredit their shemes by soliciting a larger measure than 1 have 
proposed of the Intervention of the Government. I do not ob- 
ject to the guarded extension of that Intervention, even beyond 
that what the legislature of the colony under your administration 
may generally require, if it be with the active concurrence of 
the parties and without expense to the public. 

For example it may happen that parties may desire to 
submit their projects to the examination of officers appointed or 
approved by yourself for the purpose. In such a case or in 
any which you may judge to be analogon to it I leave to you 
an unfettered discretion. 

I have the honor 
to be 

Sir 

Your most obedient humble servant 
W. E. Gladstone. 

16* 
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P. S. Lest the language in which my first recommendation 
is couched should be liable to an exaggerated (Instruction, I 
beg to apprise you that it intended only to recommend a Pro- 
vision strictly confortable to that of the 26 clause of the Model 
Railway Bill of 1845 and in no degree to go beyond the spirit 
of that provision. 



List of documents accompanying the above Despatsch: 

1. Volume of reports of Comittees and of General Railway 
Acts. 

2. Standing Orders of both Houses of Parliament relating to 
Railways. 

3. Railway Clauses Consolidation Act 1845. 

4. Model Bill of 1845. 

5. Volume of Public General Acts for the Regulation of 
Railways. 



Digitized by Google 



— 245 — 



4. Uebersicht über den Bau der Main Trunk Lines. 

(1855-1804). 



Jahr. 



Monat. 



Thätigkeit. 



1855 



(29.) Mai 



Mai, Juni, 
Juli 



1856 



1857 



17. Juni. 
24. Nov. 

14. Dez. 



1858 



13. April 



20. April 

27. April 

28. April 
5.-12. Mai 



Resolutionen des Legislative Council Über Vor- 
nahme von Surveys. (Vgl. Text pag. 158). 
Der Surveyor-General Andrew Oarke organisiert 

den Vermessungsstab. 
Vermessungsarbeiten Melbourne-Mount Macedon. 

Melbourne-Jim CrowRanges 
„ Geelong-Ballarat. 



Energische Fortsetzung der Vermessungsarbeiten, 
besonders zwischen Melbourne-Gisborne und 
Geelong Ballarat. 

Geringer Fortschritt des Baues der Williams- 
townbahn infolge Kontraktbruches der Unter- 
nehmer. 

Vermessungen von Geelong-Ballarat und Mel- 
bourno-Sandhurst. 

Eröffnung von 39 Meilen Bahn Williamstown 
Junction nach Geelong. 

Der Pier fertig. — Man vermutet, dass die 
Williamstownlinie im Juni 1858 fertig wird. 

Beschluss der Bahn von Melbourne nach Murray 
River und von Geelong nach Ballarat. 

Submissionen. — 29. März 1858 Antworten ge- 
öffnet. 



Der Unternehmer Musson stellt keine Sicherheit, 
daher der Bau an Evans vergeben. 

Wegen technischer Schwierigkeiten stellt sich Ab- 
weichung der Melbourne-River-Murray-Bahn 
im Black Forest als nötig heraus, auch die 
Einwohner von Kyneton wollen Abweichung, 
vorläufig abgelehnt, dadurch Verzögerung 
des Baues. — Der Bau schreitet jedoch im 
Allgemeinen rüstig fort. 

Main Trunk Line Act Amendement Bill, erste 
Lesung in der Legislative Assembly. 

Zweck, Abweichung von beschlossener Richtung 
nach Castlemaine, aus Sparsamkeitsrück- 
sichten. 

Bericht des Engineer- in -Chief über die Ab- 
weichung in Black Forest. 

2. Lesung in L. A. An Act to amend an Act in- 

tituled etc. 

3. Lesung in L. A. 

Bill in L. C. Assent. 4. Juni. 
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Jahr. 


Monat. 


* 

T h ä c i g k e i t. 

-* 


1858 


7. Oktober 
9. Dez. 


Die Vermessung Sandhurst-Echuca beendet. 

Gemäss Beschlusses vom 27. Oktober 1857 Ver- 
messung nach Ararat und dem Westdistrikt. 

Petition des Ortes Kyneton für Abweichung 
(nördliche), Gegenpetition (südliche). 

Kosten ersterer 518221 £\ südlicher 459665 £; 
autorisierter 441049 £• Der Engineer-in- 
Chief für südliche Abweichung. 

Bericht: Die Strecke würde wohl ohne Unter- 
brechung stetig fortschreiten. 

Williamstuwn-Digger Rest geöffnet. 


1859 


13. Januar 
10. Februar 

17. Januar 
15. Dez. 


Bahn von Melbourne-Sunbury geöffnet, 24 Meilen. 

Der erste Zug fährt von Melbourne nach Sunbury. 

Kontrakte mit der Victorian Stage Company 
über Anschluss bei Diggers Rest Station 
und Keiler Road. Seit 

Jede Stunde Zug auf Melb.-Williamstown Bahn. 

Ein Komitee eingesetzt zur Beratung der Kyne- 
ton Abweichung. 

Petitionen für und gegen die Abweichung. 

Verhandlungen mit der Melbourne Geelong Bahn 
wegen Ankaufs. 


1860 


20. Januar 

24. Febr. 

Februar 

9. März 
23. März 
28. März 
18. u. 19. Apr. 
8. Juni 

8. Juni 

21. Oktober 


Das Kyneton Komitee (2475 Fragen) empfiehlt 
Abweichung, da die Position und die Grösse 
dor Municipalität von Kyneton so seien, dass 
die Auslage gerechtfertigt sei. 

Erste Lesung der Kyneton deviation Bill: A 
Bill to alter the two maiu trunk lines of 
the Victorian Railways. 

Anfrage an Kvans wegen Beginn der Geelong- 
Ballaratbahn ; er tritt zurück v. Kontrakte. 

2. Lesung in dor Legislative Assembly. 

3. Lesung. 

1. Lesung im Legislative Council. 

2. und 3. Lesung. 

Royal Assont. Act XCII : An Act further to 
amend an Act intituled etc. 

Die Geelong-Melbourne Bahn fällt an den Staat. 

üigiiiDOiüam neuer Hingineer-in-L>niei. 

Fortschritt auf der Sunbury-Woodend Strecke be- 
trächtlich; etwas Fortschritt von Castlemaine 
nach Sandhurst. 

Nichts Woodend-Malmebury (Kyneton deviation.) 

Grosser Fortschritt auf Ballaratlinie. 

Die Pläne von Higinbotham geändert. 

Essendon Junction-Essendon. 3 1 /* Meile fertig, 
ohne Autorität des Parlaments. 
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Jahr 


Monat 


Thätigkeit. 


-i - - 
1861 


Mai 

11. Juli 2 ) 
14. Oktober 

20. Dezember 


Frage nach Öffnung Ballaratbahn ; Antwort so- 
bald als möglich. 

Sunbury-Woodend. 24% Meilen offen. 

Uesolution : Es soll Bal.-Melb. u. Geelong-Ballarat 
so schnell als möglich eröffnet werden. 

Komitee, über Ursache der Verzögerung im Bau 
(12 members; by ballot). 


18C2 


11. April 
18. Juni 

20. April 
20. Oktober 

25. November 


North Geelong Junetion -Ballarat. 53V2 Meile 
für Passagiere, 20. August für Güter. 

Es werden für Reparatur der Melbourne-Geelong 
300 000 £ bewilligt, doch soll ein Komitee 
noch darüber, sowie Anlegung einer sog. loop 
liue beraten, und zwar die Handelskammern 
von Melbourne, Geelong und Ballarat. 

Woodond-Kyneton 8 1 / 4 Meile offen. 8 ) 

Kyneton-Sandhurst 44 Meilen, die Güter gehen 
nur bis Woodend, anfangs 1863 überall 
hin. 

Erster Unglücksfall. Zusammenstoss der Züge 
bei North-Melbourno durch Schuld des Be- 
amten. 


IMS 


13. Januar 

i 

23. Kebruar 

1 

13. Juli 


Bericht der Handelskammern an den Com- 
missioner of Etailways. sie entscheiden sich 
für die Loop Line, die 16 721) £ und an Be- 
triebskosten jährlich 8 703 £ kosten würde; 
ihnen steht die Ansicht gegenüber (Alfred 
Douglas 29. Januar), dass die Loop Line 
nichts bringen, sondern jährlich etliche 
Tausonde kosten würde. 

Am 18. August 1863 wird dieser Bericht dem 
Parlament vorgelegt. 

40 Stationen sind offen. 

Ausschreiben f. Sandh.-Epson. 4 m. 57 ch. 13 1s. 

Epson-Echuca 49 m. 7 ch. 84 ls. 

tjonuaetoi jjourne, no uoposit, neues Aus- 
schreiben, die 40 Meilen in 3 Sektionen, 
deposit: £ 300 für eine, 400 zwei, 500 alle. 

Accord mit Barry. Fraser&Oo., niedrigstes Angebot. 


18G4 


12. Sept. 4 ) 
10. Oktober 


Sandhurst-South Echuca für Güter 55V 4 . 

für Passagiere. 
Contracte für Holling Stock. 



») 1). 4 «2/63, q. 2 u. q. 3. 

l ) Nach dem Report of the Railway Commissioners (26. Sept. 1891) am 8. Juli. 
8 ) Nach Bericht 26. Sept. 1*91: 2- r >. April. 
*) Nach Bericht 26. Sept.. 1891 : 19. Sept. 



Digitized by Google 



— 248 — 



Namen der Gouverneure von 1851—1 



1. La Trobe 1 ) 1851 — 1854. 5. Barkly 1856—1863. 

2. Foster 1854. 6. Darling 1863—1866. 

3. Hotham 1854—1855. 7. Cary 1866. 

4. Macarthur 1856. 8. Sutton 1866—1873. 



») Von 1839—1851 Superintendent des Port Philipp Diatrict; vor ihm, von 
1886-1839 Capt. Lonadale. 



Namen der leitenden Minister von 1855—1869. 



1. Clark Haines 1855—1857. 

2. O'Shanassy 1857. 

3. Haines 1857 — 1858. 

4. O'Shanassy 1858—1859. 

5. W. Nicholson 1859—1860. 



6. R. Heales 1860—1861. 

7. O'Shanassy 1861 — 1863. 

8. M'Culloch 1863-1868. 

9. Sladen 1868. 

10. M'Culloch 1868—1869. 
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Beamte des Eisenbahndepartements 1863. 1 ) 

Secretary, Chief Clerk, Accountant, 6 Clerks, 1 Messenger, 
1 Assistant Messenger, Pay Clerk, Cashier. 

Traffic-Auditor. Chief Travelling, Audit Clerk, 8 Clerks. 

Railway Storekeeper, Clerk to Railway Storekeeper. 

Traffic Superintendent, Inspector of Staff and Stratums 
42 Station masters, 1 Station mistress, Pier Master, 
111 Station Clerks, 5 Telegraph Clerks, 1 Inspector, 
21 Operators. 

Engin eer- in -Chief, Resident Engineer, Clerk of Works, 
District Engineer, Locomotive Superintendent, Surveyors, 
Assistant Engineers, Draftsmen, Bookkeeper, Inspector of 
Works, Messenger, Clerks. 

») 8ess. 1864, Vol. in, Nr. 43. — Civil Establishment of Victoria, Vol. IV, 46. 



Angestellte des Eisenbahndepartements 
1865. *) 


Gehälter und Löhne. 


Secretary, Traffic Superintendent, Assistent 


• 








800- 


600 Pf. St 1 




Accountant, Chief Clerk, Traffic Store 








and Railway storekeeper, inspector . 


600— 


450 Pf. St. 




Clerks (111) 


400— 


80 Pf. St. 


• 


guards ticket collectors (42) 


10 s 6 


d — 7 s 6d 




porters, laborers (77) 


10 


8 — 6 8 


et- 




9 s- 


-Ts Gd 


,€ 




8 s- 


-5s 6rf 




coopers, sailmakers, others (13) . . . 


11 s- 


-2 s 6 d 





Gesamtzahl 661 : dazu Angestellte 



im Engineer - in - Chief 



Office 930, also im Eisenbahndepartement 1591 Personen. 



») Civil Establishment of Victoria for 1865. 
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I. Allgemeine Statistik. 



1. Stand und Bewegung der Bevölkerung Victorias vom 
Beginn der Ansiedelung (1836) bis zum Jahre 1873. 



Bevölkerung am Ende des Jahres 


Einwände 


Auswande- 




i 




i 


r i in er 


t*n T1 Cr 


T m Ii r#* 


1 lmÜTinliph 

III il II III n>u 


YV ÜI VJ J I V>U 


711 Vinn nieii 

Ii W k?C* III 1 1 1 *-> II 






1836 


186 


38 


224 


— 


— 


18:17 


984 


280 


1 264 


740 


— 


1838 


3 080 


431 


3 511 


1 260 


— 


1839 


410+ 


1 718 


6 822 


3 221 


— 


1840 


7 254 


3<>:i7 


10 291 


4 080 


— 


1841 


14 391 


6 025 


20 416 


6 908 


939 


1842 


15 691 


8 108 


23 799 


4 136 


1 964 


1843 


J5 892 


8 211 


24 103 


1 264 


2 000 


1844 


17 626 


9 108 


26 734 


2 64s 


1 423 


1845 


20 624 


10 656 


31 280 


4335 


1 519 


1846 


23 531 


14 803 


38 334 


3 676 


1775 


1847 


26 004 


16 932 


42 936 


4 568 


! 540 


1848 


30 697 


20 693 


51 39o 


8 235 


1 669 


1849 


39 556 


22 664 


66 220 


14 618 


1 992 


1850 


45 495 


30 667 


76 162 


10 760 


3 304 


1851 


58 235 


39 254 


97 489 


15 433 


3 70G 


1852 


110 825 


57 496 


168 321 


94 664 


31 038 


1853 


146 456 


75 980 


222 436 


92 312 


42 443 


1854 


205 629 


106 678 


312 307 


83 410 


34 975 


1855 


234 450 


129 874 


364 324 


66 571 


26 395 


1850 


255 *27 


141 733 


397 560 


41 594 


21 187 


1857 


297 547 


165 588 


463 135 


74 255 


20 471 


1858 


32M 576 


180 943 


504 519 


56 168 


25 882 


1859 


335 708 


194 554 


530 262 


32 735 


19 6L5 


1860 


342 765 


205 647 


548 412 


29 037 


21 689 


1861 


321 724 


220 076 


541800 


26 912 


35 898 


1862 


325 768 


229 976 


555 744 


37 836 


38 203 


1863 


330 571 


243 760 


574 331 


38 983 


34 800 


1864 


348 279 


257 222 


605 501 


36 156 


21 779 


1865 


357 515 


269 124 


626 639 


30 976 


25 292 


1866 


365 317 


278 595 


643 912 


32 178 


27 629 


1867 


372 239 


287 648 


659 887 


27 242 


25 142 


1868 


373 232 


301 382 


674 614 


32 805 


25 552 


1869 


385 561 


314 229 


699 790 


33 570 


22 418 


1870 


398 755 


327 844 


726 599 


32 554 


21 087 


1871 


412 009 


340 436 


752 445 


28 333 


19 951 


1872 


419 903 


350 824 


770 727 


27 047 


25 295 


1873 


430 042 


360 450 


790 492 


29 460 


26 294 
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2, Jtofienbenutziinff und Schafzucht von JS,W bis 



18 HL. 




Acker unter 


Zahl 


Jahre 

. i — i 


Kultur 


aer ocnate 

. . r 


1830 


KS»- - - .-r=- 

1 




18:57 





■ 


1838 


] 50 




1839 


2 009 




18 40 


321Ü 




1841 


4:881 




1842 


8 124 


1 404 333 


1843 


12 QI3 




1844 


10 529 




1845 


25 1Ü4 




1840 


31 578 


1 *81 914 


1847 


30 290 


m zehn Jahren 


1848 


Iii 279 


ansteigend 


1849 


15 975 


bis aut 


1850 


52 341 


■i> Millionen 


1851 


51472 




18o2 


3ü 771 




1853 


34 810 




!2» 


51905 




l.V»o 


Hü 13a 




1850 


119. 983 




1857 


23i_ r29 




I808 


298 9t >0 


5 ;x 8 413 


1859 


358 728 


5 1 94 12_l 


1800 


419 380 


5 780 890 


lsr.l 


439 8D5 


0239.258 


1802 


405 430 


ü 7(54 851 


1803 


507 799 


2 115 943 


1804 


479 463 


ß 400 234 


1805 


530 IM 


8 835 380 


1800 


592 915 


8833139 


1807 


031201 


Ö 532 811 


1808 


712 805 


ii 750 819 


1809 


827 534 


9. 923 003 


1870 


909 015 


Ii) 701 887 


1871 


937 720 


10 002 381 


1872 


90.5 091 


10 575 2111 


1873 


904 99(5 


U 323 080 
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& Auawärtigei' Handel und Finanzwesen van 1836 bis 

1873. 



J anre 


I 

Einfahr 


Ausfuhr 


Einnahme 


Ausgabe 




£ 


£ 


£ 


£ 


J.00O 








£i l')i) 


1 QQ7 


1 1 X* Q7Q 

I l ■) O 1 V 


in 1 7Q 


A A71 
Q Dil 




J.ÖOO 


70 OQA 
i_Q iüiii 


07 <1(W 


AA AOA 


1« «74. 


looy 


OAA 790 


77 AQl 
i_L 0Ö4 


7A AQU 


QR OK) 

all o-t>7 


1 Q1A 


Joe QA7 
4o0 O0< 


i oö qaa 




7rt 19Q 


1 QU 


oö4 oyy 


OAA QAK 
KJ ODO 


1 f\0 ÖOA 


Olli OA'i 
-riU 1 OOO 


1 fcMO 


077 A07 


1 (Iii 7QQ. 
loa löo 


0 < iöO 


JJÜ Dol 


1o4o 


1 QQ AQA 
Inn von 


OKI AQO 


7Q fiAf^ 


R7 1 «K 
1.1 1 1 O J 


lo44 


1 Kl AAO 


OKA QÄ7 


AO Ol Q 




1 Q 1 .\ 
lo4u 


OJQ OOQ 

jüa zyo 


AAQ f\QT 
40O Ö57 I 






1 QAA 


Q1 R RAI 
Olö 001 


)0"\ OA1 
4.20 äLLL 


OA Q 47 
iiü o4i 


^1 AQR 

tü uy<J 


1QA7 


AQ7 AOA 
4oi DUO 


AAQ Kl 1 
ÖOÖ 011 


1 Qti OOQ 

liiö ^yo 


7Q J.AA 
io 40U 




Q7Q A7A 
Ol O Olö 


A7K QKO 

o i o ooy 


1 1.1 7A1 
1 401 




1 QAO 


j170 QQ1 

4*y OOl 


7tc QOA 
i OO Oäö 


OOO QQQ 


1 AH ORQ 


1 QRn 


7,1 A (lOT. 
l44 i'iiO 


1 AA 1 70ft 


OKO 4 9Q 
äOV 4oo 


ItH) 44U 


1 QK1 

loOl 


1 AUA .1Q7 
1 U0» 4oi 


i aoo oao 


oy & 400 


At A QAA 
41U o04 


lOOZ 




x 401 Ol» 


1 AQ-1 /l IQ 

1 Oo4 44o 


Q7Q OOO 

y<o yzz 


1 QRQ 
lOÖO 


1 R Q 1 0 AQ7 * 
Iii o4<5 Ooi 


I 1 AAO f\AA 

II Uili 044 


Q nOF. R4A 

Q ZüH 040 


o oi A Iii td 


1 QR.l 


ix ooy VOl 


1 1 77fi QA1 


Q AQ7 OQA 


A 1 QR 7AQ 
4 1 nO i Uo 


1 QRR i 




La 4»o ooo 


O 70Q ÄRA 
Z ( Jo 000 


O A 1 O QA7 
dOu oDi 




1 O (IAO OAO 


LO 4öü ( OU 


O 070 IAA 

& y < 1 4yo 


O AAQ 

A ÖOÖ oo4 


1 QR7 




IQ Di iJ Ol- 


Q OOQ OAO 

aoio oDo 


O OAQ A&Q 

£ yoo OOO 


looo 


i r, i ao O/in 
Iii JUo iiüi 


1 O AQn OAQ 


O 070 OQO 


Q AOO 70A 


1 Wif.l) 

looy 


1 K aoo Qn i 
la OiJ öyi 


iü oo / ooy 


O. Oß 1 1 ft 1 

q Zill ILLt 


Q QQO OAA 

ii OVO y4o 


1860 


15 093 730 


12 962 704 


3DiÜ 461 


3315 307 


1861 


lß 532 452 


13828 606 


2 952101 


3 092 021 


1862 


13 487 387 


13 032 422 


3269 019. 


3039 497 


1863 


14 IIS 727 


13 566 296 


2 774 685 


2882 937 


1864 


14 974 815 


13 898 384 


2 955 338 


2 928 903 


1805 


13251537 


13150748 


3Q7Ü885 


2 983 777 


1866 


14771 711 


12 889 546 


30791ÜÜ 


3222 025 


1867 


11 (574 UM 


12 724 427 


3 21Ü317 


3 241 818 


1868 


1 13 320 662 


15 593 990 


323Ü754 


3189 321 


1869 


| 13 908 990 


13464 354 


3383 984 


3 22Ö165 


1870 


12 455 758 


12 470 014 


32Ü1883 


3 428 382 


1871 1 ) 


12 .541 995 


14 T.Ö7 s-_>0 


1 691 2fiß 


1754 251 


1872 


! 13 691 322 


13 871 195 


3 734 422 


3 659 534 


1873 


16 533 856 


15 302 454 


3 644135 


3 504 953 



1 I 

') Aenderung des Finanzjahres. Beginn L Juli. 
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Anleihen für den Eisenbahn bau. 



Jahr 


Gesetz 


Hohe 
der 
Anleihe 


Zins- 
fuss 


Dauer 

1 


1 

Das gesamte 

Anleihe- 
Kapital 
beträgt 






1 £ 




| 

| Jahre 


von bis 


£ 


looo 


IM V ICC. iK) 




° 70 


1 Q 


1Q~.fi 1Q70 


AQ 1 HA 


IcOo 


; 


1 




1 




■ 


loo i 


Ol Vi«* QA 
£1 V ICC. lüi 




ß0,' 


j dii 


loo» — looH 


8068100 


looo 














1 GM» 


i 












1 Ufil \ 




i 

1 \ 










1861 


25 Vict 15Ü 


300 000! 


6% 


25 


1865-1889 


836810Q 


1862 


i 


1 










1863 














1864 














1865 


29 Vict 287 


250 000 


«% 


25 


1867—1891 


8 618 100 


1866 


i 












1867 














1868 ! 32 Vict 331 

;l 


2 107 000 ! 


5% 


i 

26 


1869-1894 


10 725 100 



Baukosten. 



Jahr 


Staatsbahnen 


Privatbahnen 


überhaupt 

£ 's 


d 


per Meile 

£ \8 


d 


überhaupt 

£ \a\ d 


per Meile 

-e Ii 


d 


1865 


! 

8 960 431 

i 


14 




35 277 


5 


10 


818199 






48130 






1866 


9032 IM 


9 


2 


35559 


13 


2 


844 456 


9 


10 


49 673 


1& 


3 


1867 


i 10 855 759 


& 


ö 


42 739 


4 


2 


850 297 


9. 


13 


50 011 


10 





l ) Totale Kosten 1286 691 £ 4* &d. Differenz: Verlust der 
Gesellschaften. 
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II. Eisenbahn- 



L Roheinnahmen der Eisen- 

















G e 8 a m m t e i n n a h m e *) 








Tahr 

O i* II I 


Passagiere*) 


Pakete*) 




aus dem 




p 


N'utz- 


Güter*» 
















Personenverkehr 


meile 










£ Ul 


d 


£ 


s 


</ 


£ 






8 










1858 
1859 
1860 


58413 


ls 


















* 


33 767 


1 


I 


1861 


109 914 


9 


m 


















58 693 


ä 


8 


1862 


im 904 


1 


S 








is7 2611 


Q 


8 


5. 


11.07 








1863 


2111)510 


10 










232 1 1 2 


18 


6 


ä 


: L9 


231 2ä3 


2 


l 


1864 


107 029 Iii 


1D 








226474 


LS 


I 






288 742 


10 


4 


1865 


OOS 


LS 




12543 


Ul 


Ü 


'>:>:. ii:', •> 


Li 


Ii) 


1 


5,89 


318222 


z 


5 


1866 


211 918 


10 


a 


L> 405 


a 


11) 


248 72 1 


U 


5 


4 


2,49 


327 595 




ii 


1867 


•><)7 606 




8 


12 Ulli 


8 


5 


236 574 


8 


ii 


4 


8,1? 


300 212 


m 




1868 


Uli 027 




1 


Li 170 


6 


3 


•'•>!) 202 


ls 


I 




ll,7o 


335088 


17 


5 


186!) 


2ÜÜ894 


Iii 


1 


LI 822 




5. 


228615 


I 


5 


3 11,56 


359 279 


11 


8 


1S70 


L7_sss9 12 


Ii 


12 714 


Li 


3 


209 222 


a 


6 


3 


8,98 


326 6»»o 


8 


7 



*) Für die Jahre, wo der Raum freigelassen ist. habe ich keine Angaben. 



II. Betriebs -Ausgaben der Eisenbahnen 



Jahr 



1S5S 
1859 
1860 
1861 
1862 
1S63 



Maintenance 
of Permanent Way 



°/o 



b. pro ) c 
a. überhaupt Nutz- j er 
meüe Ein 

£ \8\d\8\ d nähme 



1KU5 
1866 
1807 



19 90S 

35262 



0 L29 
(I 9.4* 
0 10.88 



O l'M 



1869 
1870 



±4 07011 2, 
41) 599:11 ü 
51) 437 ! 2 l 
5_L 119LÜ1Ü 
62 697 IC fi 
511791 - ä 
53 55211 s. OHM 



ül lO.24 
0 11.77 

1 

0 1051 



7,50 



8, OS 



Locomotivo Charles 



Passengera \ Trafflc 
Gooda / Charge» 



a. überhaupt 

£ \sd 



b. pro 
Nutz- 
meile 

8 d 



c % 
der 
Ein- 
nahm 



fr 



a. überhaupt 

£ \s\d 



h. pro 
1 Nutz- 
meile 

8 d 



8.4' 



9.80 
10.78 



8.23 

9,45 





BQ570 6 
Z8531 2 
85081 ß 
23 liili 2 
99 222 2 
98637 l 
103307 4 
86 602 i 



9J2 



S.70 



7.K- 



SJ4 



Ö.33 



19 - 85 
17,- QQ 
lO^llE 
LüÜillDl 
102 
101 

102 



17.87 
17.77 



■LÜH 14.02 IUI 



223 in 

OOS 12 

70311 
023 Li -l 
0ii4 um 
727 ü 

030 Li 2 



i 11)4 
- 



900 L_! 
76816 



2 2 
9 

— 

1 



-■::4 
0.99 

110, 
9.64 
9.11 
1 1 
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Statistik. 



bahnen von 1858-1870. 



Vi« 

£ 


'h •) 

-n > 


er! 


Ver- 
schiedenes *) 

£ M<* 


(} e * ;i m in t e i n n ;i hme'j 

nu* dem p. Nutz- 
( « utcrverkuhr . meile 

£ * </ I «1 '/ 


(■«'lammtcin- 
ii a h m <• 

aus dem Pen-onen- 
uivi < iüterverkehr 

£ s <l 








3.303 












































tiü (»s»; 




a 
























iü2 328 


ä 
















174 37S 


!» 


I 






111616 


Li 










1784 


ls 




131 263 


IS 


Ü 


1 


1.82 


:I2() 3i ts 


















231253 


H 


1 


ä 


2. IS 


4<i4 694 


i» 


ü 








im 


£» 




2*7 950 


14 


2 






515 537 


18 


I 


11 774 


Ü 


s 








329 996 


11 


i 


Ii 


9,71 


585 476 


li 


o 
il 


Iii :i'20 


Iii 


•> 








340 915 


Iii 


s 


ü 


9. 20 


5S9 »>37 




1 


15 °07 




2 








315 457 


11 


I 




v >)•• 


552 031 


IS 


4 


2Ü095 




> 








355 1Ü5 


1 


1 




2.9<» 


5 s 1 402 


19 


- 


21 339 


lü 




l .m 


a 


i 


3*6 IH!» 


iL) 


11 




s.o7 


617 569 


1, 


1 


ai IM 


I_ 


a 








357 794 


13 
— 


in 


6 


4.9:5 


5*57 LUii 


II 


4 



tod 1862—1870. (Woi king expenses.) 





General-Charles 


Gesammt-A 


us«rabe 


































Reingewinn 


c. % 








b. 


pro 










b. 


pro 


C ,'Q 








der 


ii. überhaupt 


Nutz- 


der 


a. überhaupt 


Nutz- 


der 








Ein- 








nieile 


Ein- 








meile 


Ein- 






ä 


nahme 


£ 


*• 






d 


nahm. 


£ 


8 


Ä 


S 




nahme 


£ 






























2705 


Li 


Iii 




























64 s60 


ö 






























s7 593 


12 


3 




















J 








141 835 


LI 


2 


26,75 1 


1517 


Ii 






2,8'> 


2.25 


112 519 


Li 




5 




54. - 


141 788 


11 


8 


24.50 i 


8 424 


Li 


> 




2,27 


1.75 


235.292 


h 




5 


3,2« 


50.75 


2211 402 


310 


19.!ii; 


1Ü755 


2 


i 




2.6« 


2.09 


243 221 


9 




4 


11,16 


47.27 


272 316 


16 


3 


17.36 


11 894 


LL 


2. 




2,51 


2,03 


256 284 


Ö 




4 


ti.15 


43.77 


329 lül 


14 


Z 


18,25 


12 336 


1 


I 






2.09 


269 600 


a 


j 




ii,72 


45.72 


320 Q3fi 


18, 


9 


18,43 


12 286 


1 






2/><i 


O '» 


967 071 


1 




4 


l»,7fi 


48.38 


284 960 


14 


1 


17.65 


11335 




3 




3,02 


1' 


282 976 


14 




4 


11,6« 


48.66 


298 426 


& 


5_ 


16.5(1 


,14 044 









2.91 


2.27 


253 3 4 4 


- 


- 




4,4H 


41.02 


364 224 


18 


a 


18,48 


13 963 




'•' 




3,01 


2.46 


25Ji 608 


4 




4 


7.17 


45.26 


310 408 


Li 


9 

AM. 
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12300 
1918 
1435 
1363 
1333 

1513 
1706 


§ ja e 

1 & 


110 313 
170 213 
216 722 
1275 497 
313 582 
239 812 
399 559 
B84 438 
433 470 


Total 

pro 
Meile. 


PL 7,342 
9,780 
(5,861 
4,238 
(4,578 
4,197 
4,418 
(4,337 


• 

© 

N- 4 
1— l 


», q. t*^ ^. ». oo. ©. 
i-T ei H H H h o' es' 

t>- fc. t_ N l>- f- t=_ «O 


5 © 

©~i 

= 


ONOS <N 00. ift » W « 

OD QÖ" 00 cc od « aT © 
II Ol ö. fi (M II (M « 


II. Kl. 

pro 

ET* vr 

Meile. 


co^io*HOr-»HOcD 
^ t>" ^ i£ co" si c£ o£ cf 


I. Kl. 

pro 

Meile. 


C5«0<Ot^(NOl>-t>-CO 
iO<OCOCT><NOO<D©i 
CO 1", H „ W (N W N h 

«ef» C<l sS »~ 1 *H i— ( ö j=L 


II. Klasse. 


505 1561 
529 614 
1542 926 
585 346 
1685 449 
761 429 
1810 469 
(779 (730 
1651 619 


I. Klasse. 


196 (780 
208838 
210 332 
ß30&57 
B78 381 
1304(749 
321 806 
321854 
285 258 


3 


~<<NaOCO©GOO'<t | t- 
^iQÄOCOt^l-OOOJ 

<M00C0kÄ00O(M»-»C0 
OCO»ft»HCOCOCOOrj< 

r» n oo 3 o h h ^ 

d d d 


Ha 


1860 

1862 
1863 
1864 
1865 
1866 
1867 
1868*) 
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1 = 

C 

-1 

1 



= 

1 
I- 

g 

I 

5: 

I 

2. 

C 



5 



Li 



Hs 

2. 



CSXXXXXXXOD 
X CS OS CS OS OS OS OS OS 


g- 


as-^-4-vJcscscscoto 


CS fc* 

II 


CS— 1 C M « CO M H O 
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Ii 
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O. N C" 
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127 780 


Hs 1 ^ 

3 00 
CR O 


CWCU'CS—JClO-'JQC 
©4-C5CSH-*-©CSÜi 
CtHHfflCtOiKCtO 


pro 


Meile. 
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t p p (|k p J Ci O 00 

OS ti W m o bn "CO 
.CS .LS .SO. jfe _iü _Ci _Cl CO_CC_ 


p 

p * 

1' 


gj W !t M 


59 173 
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2011620 
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2171914 
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197 627 


3 
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CT 
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© g 


59 693 
131 264J 
251J253 
287 951 
329 997 

315 457 
355 195 


Hs 


| Hl 

3 5" 


CO tC 1 tC IC tC t- 1 00 l 
CC 4" 1 tC Cn O CS p 1 
SC. tC CC IC 4- h- 4* 
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x 


4* 4- yt 4- p p 

"es "«C © CO © CO 'h- 
CS CO 1 CS X tc OS CS 

O CS _=j _ü. .t- .££ _=a 


f 



5* 
= 

I 
s 

GS 

X 

hfl 

p 

X 



CD • 
• 

CS 

=: 

c? 

et 



— 258 — 



z 

t- 

— 



s | 

•»i 

« il 

OD . 

8, 



X 
tfi 

a 
5 

*1 

o> 
x 

X 



= 1= 



f-3 Cl 

71 



CO 



M — • 



71 - 



00 

r- 71 
Ol 



00 09 

(71 i-t 



71 



CO OS 
71 -H 



71 



CO M 

(71 



CO 1*0»- 

72 oa rr 7i 



CO i-l 

CO 71 



— CM 

9 
o 



— w 

es 



P3.Q 

a o — 

a' 2 



, o © -2? © 

»7 i t-^ ^'Zh ^ 
— < — < =i 





i- 


X 


X w 


-t* 


CO 7-1 


71 


71 71 


CO 
7<f 


71^ 


71 



-J- 

oe . 

1§ 

'S c 

a> ■- 
o 

5 



— 



_4; 

c 



CO X 



I ~H | x 



| NX , CS 



12 







CT 

- — - 




71 






71 


i7 


n 


i - 
















1 - 




i - 




« 7 








5 


1 - 


X 










— 










i- 


«- 


■ r. 


i - 


CO 






--^ 


• —i 






- — 


— 




CT 


>o 




X 


71 


71 




7 




CO 


•~ 


•3 


- - 


:o 










7! 






— 








i- 






lO 










- 


— 







SS 71 i SS © © X © uO © 

SS CO © I i-i ^ © i-t © =i 



- I 



4< 
CS 



•= > 5f I 



I«.iflH »fiOS SWSl INS QCJ CO OS 

~h<-i ä h es t -r -fi co X -+ X 

t^- •— l l— r-l X i-t r, H O H c - 



71 



ö ! 



T 

I 2 



© © 



— 



•aesi!i5i ö , 

U3A()0UI 
-0D01 



CMSS^H CO©-t COSST ^h© iO© © 
t» CS «—I© i— I t» ~H © i-H t~ r-t 



o«c ca» ooe ffi-t © 

uO tH 71 iC t-i 71 O — i 71 CO O t- O © ifi 



^ 'S 



-ä 

=3 

0) ja 

2 

3 



t- t» x © X © n »o uo 

-f T-i N ^ X_=! 




5 

TT 
Ol 
X5 



cc 
X 



US 
X 



IT 
X 



-s 

X 



S • 

a • 

/3 71 

'S = 

d-3 

- s 

1 & 

S = 
£ . 

- 3 * 
O T3 



Register. 



L Autoren Verzeichnis. 



Acworth 3£L 

Adams 3, 11, 21, 29. 30, 39, 48. 

Adler ß. 

Arnold 48, 

Arzberger 21. 

Aucoc IL 28. 

Avalle ÖS, 

Azcärates 0. 

Bauer 59, 108, 109, 110, 111. 23L 

Bellingroth LL 

Bergius 2, 7, 8. 

Bluntschli 26. 

Bonharo 31L 

Brandon 22» 

Braun 33. 

Btilau 12. 

Camphausen 14, 15. 
Cancrin & 23. 
Carnegie iL 
Chadwick 4L 
Cherot 4L 
Harke LLL 

Coghlan 94, 90, 97, 98, LLL 
Cohn 10, LL 18, 22, 27, 28, 31, 

41, 43, 70, TL 75, 9a Uli 
Pabnev 42. 
Dale 45., IDA 

Düke 43. 44, 47, 98, 100, 108, 

109, 110, LLL 
Dunoyer IL 40. 
Engel 22. 
Fairbairn 9. 
Farrer 3_L 
Faucher 9. 
Findlay 22, 40. 
Flanagan 7_L 
Fortescue HL 
Foville LL 
Francis 26, 75^ 
Frankenstein JL 
Franqueville 10, 2L 



LL 



Gacvernitz 110, LLL 
Galt 2L iL TL 
Galton llü. 
Garnier 4. 

Gerstner. Ritter von 
Glaser 2iL 

Gneist T, 41, 42, 52, PJL 
Green 5lL 
Grierson 2L 
Hannsen 23. 
Hansemann 14. 
Herrmann 4, 5, Ö. 
Hertzka 22. 
Heuser Li 
Hevfelder 38. 
Hifl 42. 
Hübner 1LL 
Hudson 16, 18. 
Hughes fi* 
Jacqmin 20. 
Jäger LL 
Jenks 52^ 5_L 

107, LLL 
Jevons 3L 
Jung LLL 
Kafka L 
Keddell fi. 
Kirchner 50. 
Kirkmann HL 
Klöppel L 40. 
Knies L 24, 25. 
Krönig 22. 
Laing 4L 
Lehr 10. 

v. d. Leyen L 33, 38, 39, 40, 

List 33. 

Mango 36, 4L 

Manning iL 

Marchetti ÜL 

Martin 3. 

M'Culloch Li 



68, 94. 9JL 105. 



4L 



— 280 — 



Meath, Earl of 46. 114* 

Michaelis 10, 15, lfl 

St. Mill 10, IL 12, 

Mohl L 26. 

Molinari 4. 

Moltke 12. 

Mosler IS. 

Nebeiiius 23. 

Nördling 10, 18, 28. 

Oberländer 44. 

Parsloe 4L 

Pauli 109. 

Pearson 45, ÖL 

Perdonnet 9. 

Perrot 5, 22. 

Peters 32. 

Philippi 18. 

Philippson iL 

Pisko 18. 

Porter 4L 

Proudhon 31, 34. 

Ranken 97_ 

Rau 24. 

Kaudot 8, 9, 4(1 
Reitzenstein 10. 
Rentzsch 4, 5, 8, 9. 
Reyscher 2, 3. 
Rodbertus-Jagetzow 31, 32, 
Roell L 
Roesler L 
Roscher 31, 32, 45. 
Ruhland HL 



Ruaden 58, 60, G4. 
I Salva 6. 

| Sax 3, 10, 13, 17, 31, 34. 
Schaffte 3_L -53. 
Schönberg 4. L 108. 
Schüttle 109. 
Schreiber 2. 10, 29. 
Schromm 18. 
Semler 41. 
Sidgwick 3_L 34. 
Simon 20, 40. 48. 
Smith 8, Li 
Soetbeer IL 12, 
Spencer 4. 
Stein 3, 7, 48. 
Stephan LS. 

Stickney ± 3, 10, 33, 34. 
Studnitz LL 18. 
Todd 55, LQL 
Trollope 43, 96, LQL 
Thünen 3, 23. 
Ulrich 3L 
Umpfenbach L 
Volz 23. 

Wagner 1, L 13, 31, 32. 
Waring 40. 4L 
Webb 110, LLL23L 
Weber L 2, 20, 36, 4LL 
Werner 23. 
Wirth 9, LL Iii 
Wiss LL 

Woiir 10, 



n. Zeitschriften, En 

Allgemeine Zeitung 3, iL 
Archiv für Eisenbahnwesen 43. 
Beratungen und Beschlüsse des 
zweiten internationalen Binnen- 
sihiirtahrts-Kongresses zu Wien 

jksö 40. 

Dictionnaire d'Economie Politique 
41L 

Edinburgh Review 25. 

Fortnightly Review 4L 

Handelsgesetzbuch 2. 

Handbuch der polit. Oekonomie von 
Schönborg 4. 7, 34, 

Handwörterbuch der Staatswissen- 
schaften 37, 38, 39, 40. 

Jahrb. f. Gesetzgebung etc. 3L 33. j 



tyklopädien u. s. w. 

Jahrbuch für Nationalökonomie u. 

Statistik 42. 59. 
Jahresbericht der Zentral-Komniiss. 

für die Rheinschifffahrt 18. 
Journal des Economistes 3, 5, 3Jl 4L, 
Journal of the Statistical Society 

41, 42. 

Kommunistisches Manifest 6. 
Nineteenth Century 6, 46. 
North American Review (i, 29, 
39., 48. 

Politioal Science Quartorly 5jl> 106. 
Port Philipp Patriot 2ä9. 
Quarterly Review 31, 4L 
Schönberg, Handbuch d. politischen 
Oekonomie 4. 7, 34. 



»igiuzea 



— 261 



Sozialpolitisches Zentralblatt 83. 
Unsere Zeit 18. 

Vierteljahrschrift für Volkswirt- 
schaft etc. 6, 10, 11, 12, 16. 
Westminster Review 44, 45, 98, 100. 



Zeitschrift für Deutsches Recht 3. 

Zeitschrift für Litteratur und Ge- 
schichte der Staatswissensch. 6. 

Zeitschrift für die gesamte Staats- 
wissenschaft 32. 33. 



Personennamen. 



Allport 42. 
Annenkow 38. 
Baare 5. 

Baring Brothers 186, 187. 

Barkly 199, 248. 

Barry 247. 

Bent 232, 233, 235. 

Bigge 60. 

Bligh 58, 59. 

Bourke 63. 

Bourne 247. 

Bradshaw 27. 

Brisbane 60. 

Bruce & Co. 189, 190. 

Brunei 194. 

Byron 50. 

Campbell 62. 

Carruthers 197, 198, 203. 
Carter 237. 
Cary 248. 

Chaffey Brothers 98. 
Childers 194. 

R. Clark 232, 233, 234, 236. 
H. Clarke 166, 167, 169, 172. 

173, 245. 
Cleve 189. 
Cobden 77. 
Cook 51, 52. 

Comish & Bruce 189, 190, 215, 216. 

Cowper 82, 83. 85, 86. 

Dalgety 189. 

Dalhousie 76. 

Dallbyshire 164, 190, 191. 

Darling 62, 63, 248. 

Diomen. van 50. 

De Pass Brothers 186, 187. 

Douglas 247. 

Duffy 236, 193, 207. 

Evans, Merry & Co. 189, 245, 246. 

Foster. 248. 

Foveaux 59. 

Francis 190, 222. 

Fräser 247. 

Freycinet 37. 



Gabrielli 180. 

Gaunson 237. 

Gardiner 236. 

George 109. 

Gipps 64, 66, 67, 239. 

Gladstone 6, 20, 73, 74, 75, 76, 

78, 79, 80, 90, 148, 239 ff. 
Grey 81, 85, 118. 
Groso 57, 58. 
Haines 248. 
Hammiii 189. 
Harker 187. 
Heales 248. 

Higinbothara 191 . 192. 216. 220, 246. 
Hill 22. 
Hood 191. 

Hotham 140, 154, 161. 248. 
Houston 204. 
Hunter 57. 58. 
James 236. 
Jeremy 199, 203. 
Johnstow 58, 59. 
Karl II. 53. 
King 58. 

La Trobe 117, 139, 248. 
Laws 74. 

Levey 221, 222, 223. 
Lloyd 42. 
Lonsdale 248. 
Longmore 232. 
Louis Philipp 25. 
Macarthur, John 58, 62. 
Macarthur, Edward 163. 248. 
Mac Mahon 206. 
Macquarie 59, 60. 
Melbourne 94. 
Mallet 5. 
M'Coll 236. 
MCulloch 248. 
Merry, Evans 189. 245, 246. 
Mitchell 69, 93, 198. 
Musson 189, 245. 
Napoleon 25, 30, 37. 
Nash 195, 204. 



Digitized by Google 



— 262 — 



Nicholson 248. 
O'Brien 64. 
OLoghlen 237. 
OShanassy 248. 
Parker 91. 
Pasley 212. 
Patersoli 57, 59. 
Patterson 235. 
Pearson 236. 
Philipp 52, 57. 
Pitt 51. 
Polack 70. 

Pollard 144, 218, 219. 

Russell 64. 

Staden 248. 

Smith 237. 

Snell 128. 

Stanley 78. 

Selwyn Smith 196, 21)2. 
Stephenson, G. 11. 



Stephenson, R. 11. 
Sullivan 214, 217. 
Sutton 248. 
Sydney 52. 
Tasmann 50. 
Thiers 3. 
Throsby 62. 
Thompson 116, 139. 
Tucker 234. 
Varnbüler 2. 
Verdon 193, 212, 213. 
Ward 194. 
Wentworth 62. 
William III. 53. 
Witte 5. 
Woods 237, 238. 
Wooley 157, 158, 194. 
Wright 202. 
Yates 196 

Zeal 146, 'l90, 215, 216. 217. 



IV. Geographische Namen. 



Adelaide 94. 

Amerika 29,' 30, 39 ff., 48. 51, 53, 

57, 104, 115, 165, 170. 
Ararat 223, 246. 
Australien 42 ff. 
Australia Felix 93, 111. 
Baden 23, 37. 

Ballarat 94, 142, 149, 153, 181, 

185, 233. 
Ballarook 142. 
Beechworth 218, 222. 225. 
Belfast 181. 

Belgien 30, 38, 168, 179. 181, 207. 

Bendigo 94, 149, 153, 219. 

Bern 108. 

Birregarra 224. 

Black Forest 245. 

Blue Mountains 59. 

Botany Bay 52. 

Bourke 126. 

Braunschweig 37. 

Brighton 145 150. 

Cambridge 30. 

Cape Paterson 142. 

Castlemaine 149, 153, 174. 

Cherton 199. 

Colac 220, 224, 225. 

Cowie's Creck 188. 

Cumbcrland 59. 



Deutschland 25, 30, 33, 37. 
Digger Rest 246. 
Echuca 185, 201, 220, 246. 
Emerald Hill 134, 135, 136. 
England 25, 27, 29, 35, 40. 41, 47, 
52, 57, 71 ff., 98, 109, 133, 138, 168. 
Epson 247. 
Erie 17. 
Essendon 246. 
Europa 97. 

Frankreich 25, 26, 27, 30, 33, 36, 
40, 168. 

Geolong 94, 106, 124, 128. 139, 

149, 161, 167, 171, 182, 185. 
Gippsland 116, 218, 220, 225. 
Gisborne 159, 180, 245. 
Glenelg 150. 
Gloncester 77. 
Goornong 218. 
Hannover 37. 
Hamilton 223, 224. 
Harcourt 171. 
Hobsons Bay 94. 
Holland 38, 50. 
Indien 43, 54, 214, 227. 
Inglewood 141, 442. 
Italien 33, 38. 
Java 50. 

Jim Crow Ranges 159, 245. 



Digitized by Google 



203 — 



Kanada 169. 

Weiler Road 246. 

Kilmore 218. 

Kynet n 245. 246, 247. 

Lille 5. 

Liverpool 27, 72. 
London 180, 18«, 187. 
Madrid 94. 
Malmsbury 246. 
Marsaille 94. ' 
Maryland 53. 

Melbourne 63, 65, 94, 96, 97, 98, 
106, 114. 116. 117, 124, 131, 
170. 173, 231, 237. 

Mildura 98. 

Moskau 38, 

Mount Alexander 116, 117, 159, 1(51. 
Mount' Garobre 223. 
Mvnnt Macedon 159, 245. 
Murray 93. 159, 182, 201, 225. 
Neu-Holla. * 50, 51. 
Neuseeland 50, 51, 65, 109. 
Neusüdwalee» 55 ff. 
Niederlande 38, 50. 
Nizza 94. 

North Geolong 247. 
North Gippsland 225. 
North Melbourne 247. 
Oesterreich 30, 33, 37. 
Oxford 30. 
Ovens 149. 218, 225. 
Paramatta 57. 68, 70. 
rennsylvanien 53. 
Petersburg 38. 
Port Albert 218, 220. 
Portland 94, 181. 



Port Philipp 63, 65, «7, 93. 116, 248. 

Portugal 50. 

Preussen 26, 29, 33, 37. 

Queensland 148. 

Rhein 18, 

Richroond 70. 

Russland 38. 

Sandhurst 141, 142, 167, 171, 189, 

197, 233, 245. 
Sale 220, 225. 
Sandridge 134, 135. 
Schottland 77, 237. 
Schweiz 25, 39. 
Solothurn 108. 
Spanien 50. 

Südaustralien 64, 65, 91, 92, 94. 97. 

Sunbury 159. 180. 246. 

Swan Hill 98, 139. 

Sydny 52, 57. 65, 67, 68, 70, 84, 

94, 117, 127, 153. 
Tahiti 51. 

Tasroania 50, 60, 65. 

Thurgan 108. 

Ungarn 30, 38. 

Vandiemensland 50. 60, 65. 

Victoria 48, 49, 92, 93 ff. 

Virginia 53. 

Wargaratta 218. 

Warrnambool 181. 

Williarastown 63, 94, 117 ff., 161. 

180, 182. 234, 245. 
Windsor 70. 
Woodend 246, 247. 
Württemberg 23, 37. 
Yarra-Yarra 94. 
Zürich 108. 



Digitized by Google 



Digitized by Googl 



THIS BOOK IS DUE ON THE LAST DATI 
STAMPED BELOW 



RENEWED BOOKS ARE SUBJECT TO IMMEDIATI 



LIBRARY. UNIVERSITY OF CALIFORNIA, DAVIS 

Book Slip-25m-6,'66 (G38ö5s4 ) 458 



Digitized by Google 



N° 443057 

i 

i 

HE3U67 

Kandt, V. Kl6 
Ueber die entwickelung • 



LIBRARY 
UNIVERSITY OF CALIFORNIA 
DAVIS 




Digitized by 



)oqIc 



